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A través de años de vigoroso servicio en tiempos de 
guerra y de paz, el avión Hércules C-130 ha ganado 
la admiración de pilotos y mecánicos de todo el mundo. 

GEN ER, Ks ’ s * m ptemente, uno de los aviones más seguros en 
__'el aire. 

__rS3 Pero es uno de los más versátiles. Convierte su 

-capacidad de reabastecimiento en vuelo a maniobras de 

- —-^ ^ 44 ^-carga en horas, desempeñándose sobresalientemente 
’—‘en cualquier misión. 

, Como avión tanque, el Hércules transporta más de 
\RGEN ‘ “5 toneladas de combustible en una misión típica, lo 


suficientemente rápido como para despachar a los jets 
o lo suficientemente lento como para reabastecer 
helicópteros. 


Cuando el KC-130 es utilizado como avión de 
carga, puéde llevar casi cualquier cosa a casi cualquier 
lugar. Su capacidad de más de 18 toneladas es lo 
suficientemente espaciosa como para tanques y 
camiones pesados. Puede aterrizar y decolar en pistas 
en las que Usted no intentaría haceilo con otros 
aviones. Aún en hielo y nieve. 

Por sobre todas las cosas, el impresionante 
desempeño del C-130 viene con una sorprendente 
eficiencia de costo. Por eso es que Usted lo encontrará 
sirviendo a más de 55 naciones en todos los continentes, 
de día y de noche, año tras año. Realizando el trabajo, 
no importa cual sea. 



Dándote forma a ta Imaginación. 
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NUESTRA PORTADA 


El de Havilland Dash 7 es un 
cuatriturbohelice de 
transporte con capacidad 
para 50 pasajeros. Sus 
cualidades de despegue y 
aterrizaje corto lo hacen 
especialmente apto para 
operar en zonas de diftcil 
acceso y esa es una de las 
razones por la que es 
solicitado por empresas que 
Operan en regiones 
montañosas 
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Ai ROESPACIO PIENSA Y DIC E 


ti estancamiento en el juego estratégico de las 
potencias atenta contra el éxito de su evolución. Los 
estados se ven precisados a dar pasos estratégicos 
internos y externos para fortalecer politicamente su 
estructura de poder Después de haber obtenido una 
victoria pírrica en el Atlántico Sur (1982), Gran Bretaña 
conocio un breve periodo en el que renació su orgullo 
imperial, pero se empañó cuando se vio compelida a 
negociar la devolución de Hong Kong haciendo 
concesiones a las exigencias enumeradas por el * 
gobierno de China Popular. De poco valieron las 
pretensiones británicas de alterar astutamente el 
status político de la colonia Los dirigentes chinos 
actuaron con firmeza y habilidad bajo la sombrilla de 
su propio poder nacional para no colocar en una 
situación embarazosa a la dama de hierro", pero la 
presionaron para que aceptara las demandas chinas 
y en 1997 ei territorio, injustamente ocupado, retornara 
a la madre patria 

A este hecho se sumó la imposibilidad de continuar 
ignorando los históricos reclamos territoriales de los 
españoles sobre el peñón gibraltareño. Esas derrotas 
de la diplomacia inglesa y las que anualmente se 
registraban en Jas NN.UU. gravaron pesadamente el 
prestigio del gobierno de M.Thatcher. pero allí estaban 
las Malvinas con su recuerdo de triunfo todavía fresco, 
que aun podían ofrecer mas alternativa útil para 
reverdecer los raidos laureles lories. En las actuales 
circunstancias, un movimiento escalatono en el tablero 
estratégico del Atlántico Sur no representa peligros 
excesivos para el poder militar británico desplegado 
en la región. 

Ahora las fuerzas inglesas están sólidamente 
instaladas en las islas; han construido una 
infraestructura aeronáutica que les permite despachar 
fuerzas metropolitanas y tenerlas en posición dentro 
de las 24 hs: la defensa antiaerea local está basada 
en SAMs y cañones que son conducidos por una red 
de alerta temprana de radares terrestres y sobre 
helicópteros; se han hecho caminos para facilitar el 
desplazamiento de las fuerzas terrestres y un 
escuadrón de F-4J constituye un alto riesgo para 
cualquier mcursor. En sintesis, el Gobierno de 
ocupación sabia'que estaba en condiciones de 
avanzar su frontera marítima en el interior del mar 
jurisdiccional argentino con cierto grado de impunidad 
y podía darle un razonable respaldo militar. No 
analizaremos otros porqué de esa decisión. 
Evaluemos e! hecho en si y sus consecuencias 
directas desde el I o de febrero. 

La escalada británica es limitada pero suficiente 
para dar un nuevo lustre popular al gobierno 
conservador Los laboristas lo están sospechando y 
han alertado a la opmion pública doméstica. Nosotros 
nos preguntamos; ¿habría efectuado ese movimiento 


la Sra Thatcher si el poder militar argentino hubiera 
estado en el nivel que exigían las circunstancias? Lo 
dudamos, Los ingleses devotos de las políticas de 
fuerza, saben respetar también a quienes le dan 
respuestas semejantes y los superan en poder, o 
cuanto menos son capaces de hacerles dudar sobre 
la victoria. El caso Hong Kong es representativo de las 
replicas británicas cuando eso sucede. 

La Argentina parece haber olvidado que esa regla 
conserva su vigencia y que no basta tener el derecho 
de nuestro lado para lograr los objetivos políticos El 
derecho sin el poder para ejercitarlo tiene un valor 
retórico intrascendente. La escalada británica tal vez 
pueda ser controlada racionalmente por sus 
directores, pero nadie puede asegurar que no se 
producirán incidentes de impredecibles derivaciones 
Es preferible no especular sobre lo que pueda llegar a 
acontecer. 

Menos peligroso hubiera sido que la Argentina 
contara con una fuerza militar suficiente para disuadir 
al Gobierno de ocupación de ejecutar un movimiento 
como el que hizo a fines de octubre pasado. Como 
reiteradamente lo ha sostenido AEROESPACIO, el 
peso de la disuasión debía haber sido asumido por el 
poder aeroespacial nacional. No ha sido asi y los 
hechos están a la vista. El poder aeroespacial militar 
no fue reforzado oportunamente para llegar al nivei de 
disuasión deseado, y la disuasión no se concreto. 
Ahora la iniciativa la tiene e! enemigo histórico y el 
efecto debe servir de lección a una Argentina que 
piensa erróneamente que armarse en defensa de la 
soberanía nacional es equivalente a practicar el 
armamentismo. 

El armamentismo es un concepto que apenas oculta 
una intención aviesa hacia otros países y prohija una 
voluntad agresiva, Ese no ha sido nunca el propósito 
de la Argentina, cuya estrategia política ha sido 
tradicionalmente pacifica mas alia de los gobiernos 
en el poder El armamentismo sirve a un ínteres 
ofensivo por presencia, amenaza o empleo. No se 
concilla tampoco con la disuasión, que aspira a 
asegurar la tranquilidad de quien [a practica sin ofender 
a nadie. Pero la base de apoyo de estas actitudes 
estratégicas es el poder, que se funda principalmente 
en un instrumento aeroespacial militar capaz de causar 
un daño que tema cualquier agresor potencial, La 
disuasión es preventiva, el armamentismo es agresivo. 
La interpretación inorgánica de estos conceptos 
acostumbra a determinar el debilitamiento y la ineptitud 
para responder a las escaladas adversarias. En el 
ajedrez político el juego estratégico no tolera los 
errores de entendimiento. Quien los comete, pierde 
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NEW ESCALASE 



The extstmg stagnatíon tn power $ strategic game 
attempts agamst its successful evolution. Nations are 
required to take both domestic and foreign strategic 
steps in order to pohlically strengthen their power 
structure. After having achieved a pyrrhtc victory in the 
South Atlantic (1982), Great Britain enjoyed a brief 
penod in which its imperial pride was born again huí 
which became dim when said nation ivas torced to 
negohate the retum of Hong Kong by givmg way to the 
demanda from the government of the Peopie s 
fíepublic of China British intentions to cunnily atter the 
colony s political status were of little help. Chínese 
leaders reacted firmly and skillfully under the shelter 
of their own national power so as no! to place the "Iron 
Lady tn an embarrassing posihon. but they pressed 
her to accept the Chínese demands and in 1997 the 
unjustly occupied territory yvili retum to its motheríand. 

To this fact was added the ¡mpossibüity to go on 
ignonng the históricaI territorial demands on the Rock 
of Gibraltar on the parí of the Spaniards. Those defeats 
of English diplomacy as well as those that were 
annually recorded by the United Nations, heavily marred 
the prestige of M. Thatchers government. but there 
was Malvinas, with its still fresh success , which couid 
provide an use ful a i terna ti ve to make the worn-out tory 
laurels grow green again. tn the curren t circumstances. 
an escalatmg movement in the South Atlantic strategic 
board did not represent too much danger to the British 
military power deployed in the región. 

English torces are now firmly estabhshed on the 
islands; they have built aeronáutica! facilities that 
allows them to dispatch metropolitan forces and to 
have them positioned within a 24 h tapse: the local 
antiaircraff defense is based ond SAMs and on 
cannons that are controHed by an early warning ground 
and helicopter borne radar system; roads have been 
buiit so as to ease the movements of ground torces and 
a F-4J squadron poses a great risk to any raider 
whatsoever. In short. the occupying Government knew _ 
that it was capable of advancing its maritime border 
within the Argén tiñe jurisdictional sea in a somewhat 
unpunished manner and that it couid provide such an 
act with a reasonable military support. We will not 
analyze other reasons for that decisión. Lets evalúate 
the fact itself as well as its direct consequences as from 
February Ist. 

The British escalade is hmited but enough tó give a 
new popular luster to the Conservative government. 
Labourites have become suspicious and warned the 
domestic public opinión. We ask ourselves: would Mrs. 
Thatcher have made that movement if the Argentino 
military power had been supplied enough as to meet 


the requirements of those circumstances ? We doubt 
it. The British. fond of forcé pohcies as they are. also 
know how to respect those who can give similar 
responses or that exceetí their power or even those 
who are at least capable of makmg them feel dubtous 
about their victory. The Hong Kong case shows what 
British responses are like whenever that happens 

Argentina seems to ha ve forgotten that that rule is 
stiil current and that the fact of bemg in the right is not 
enough to achieve political atms. fíights whtch have 
no power behind to en forcé them have just an 
ummportant rethorical valué. The British escalade can 
perhaps be rationaliy controHed by its leaders but 
nobody can ascertain that no incidents of unpredictable 
effects may take place. We d rather not speculate on 
what might happen. 

It would have been less dangerous if Argentina had 
had enough military forcé to deter the occupying 
government from executing a move like the one that 
took place at the end of October last. As 
AEROESPACIO has repeatedty stated the weightof 
deterrence should have been borne by the nationai 
aerospace power. It has not been like that and the facts 
remain clear. The military aerospace power was not 
timely reinforced to achieve the desired level of 
deterrence and said deterrence did not materializo. 
Now the mitiative has been taken by the históricaI 
enemy and such an effect must serve as a lesson to 
an Argentina that mistakenly be lie ves that to arm 
oneself to defend natío nal sovereignty means to 
practise armamentism. 

Armamentism is a concept that barely conceals a 
malicious mtention towards other countries and that 
generales an aggressive will. Argentina has never had 
that as a purpose: on the contrary, its political strategy 
has been traditionaity peaceful, irrespective of the 
ruling governments. Armamentism serves an offensive 
interest either by p res ence. threat or employment. ft is 
not in agreement with deterrence either. which seeks 
to ensure tranquillity to that who uses it without 
offending anyone. But the pillar for these strategic 
altitudes is power, which is mainly supported by a 
military aerospace instrument capable of producing 
damage which any potential aggressor may be a fraid 
of. Deterrence is just preventive. armamentism is 
aggressive. The inorganic interpretaron of these 
concepts iurns into a habit the fact of determining the 
weakness and ineptitude to provide a response to 
adversan/ escalades. In political chess. the strategic 
game does not accept understanding mistakes. Those 
who make them lose. 
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ACONTECIMIENTO AERONAUTICO ESCOLAR 

Al leimino del periodo lectivo 86. egresaron de la 
Escuela Nacional de Educación Técnica N° 1 (El Palo¬ 
mar. Bs As ) la primera promoción de Técnicos Elec¬ 
trónicos y la demicocuarta de Técnicos Aeronáuticos. 
Este instituto de formación funciona en las instalacio¬ 
nes de la I Brigada Aerea con el apoyo docente y de in¬ 
fraestructura brindado por esa unidad militar. Durante 
la emotiva ceremonia, presidida por el Com. Andrés A, 
Antonietti, se realizo el vuelo inaugural del avión expe¬ 
rimental matriculado LV-X86. 

La aeronave fue construida en 17U días por los alum¬ 
nos del 6 Ano de laescueia. como trabajo practico, y la 
tarea llego a feliz termino con la cooperación de otros 
cursos del instituto, del Gpo. Téc 1. de organismos de 
la FAA, y de entidades y empresas privadas. Se trata 
de un PL-4 diseñado por nuestro compatriota y colabo¬ 
rador de AERGESPACIO. ingeniero Ladislao Pazma- 
ny. que reside en los EE.UU. donde dirige su propia 
empresa (Pazmany Aircraft Corp,}. Debemos recalcar 
que es el primero construido por los alumnos de una 
escuela en Latinoamérica y por eso es motivo de justo 
orgullo para sus autores. 

El PL-4 es un monoplaza de estructura en aluminio y 
ala baja rebatible a lo largo del eje longitudinal para fa¬ 
cilitar el acarreo en tierra y su hangaraje en garajes co¬ 
munes. Tiene tren fijo, con motor Continental de 65 
hp, su envergadura es de 8 m, la longitud de 5 m y la al¬ 
tura de 2 m. La velocidad maxima llega a 215 km h, 
mientras que en crucero alcanza 180 km h. Su techo 
máximo es de 5000 m; rueda 145 m en el decolaje y 
115 m en et aterrizaje. Posee instrumental VFR com¬ 
pleto, mas un trasrreceptor VHP de 720 canales y un 
VOR. El avión fue pilotado por el 1er. Ten. Gustavo 
Graziani, que estuvo solamente 8 min en el aire. Des¬ 
pués del aterrizaje, el Ing. Pazmany bautizo la flamante 
realización de los jovenes egresados en presencia de 
miembros de la EAA. CADEA, FAI y autoridades loca¬ 
les. 


AERONAUTICAL ACADEMIC EVENT 

At the end of the 1986 academic year, the ftrst Ciass 
oí Electronic Techmcians as weli as (he I4th one oí Ae¬ 
ronáutica! Techmcians. graduated from the Escuela 
Nacional de Educación Técnica N‘ i (El Palomar. Bs 
As .). The mentioned school carnes out its activihes at 
the I Brigada Aerea Sald military unit contributes to the 
school not only with academic support but also with its 
fácil! fíes During the touchmg gradual ion cererriony. 
presided over by Com Andrés Ántometti. the inaugura 
fhght oí the experimental aircraft 'Abose registradon is 
L V-X86. was made. 

The aircraft ivas built m 170 days by the sénior ciass 
students. as a parí oí practical academic work They 
managed to make it with the help oí students from other 
ciasses from the same school. and the cooperadori of 
the Gpo. Tec 1. FAAs organisms. associadons and 
prívate compames. The atrcraft is a PL-4. destgned by 
our fellow countryman and contnbutor to AEROESPA- 
CIO. engineer Ladislao Pazmany- He Uves in the 
U.S.A. where he runs his own company (Pazmany Air- 
craft Corp ) We should emphasize that this is the first 
atrcraft ever butit by students in Latín America. That is 
the reason why those who made it, feetsoproudaboutit 

The PL -4 is a single seat alumimum airframe atrcraft. 
with low wmgs thatfold themselves along the longitudi¬ 
nal axis m order to make the towing by car easter. This 
system also allows keeptng this atrcraft in regular home 
garages. 

It has a fixed landing gear. a continental engine of 
65 hp. and 8 m span. It is 5 m long and its height is 2 m. 
Its máximum speed ts 215 km h, the crutse speed betng 
180 km h. the ceihng is 5 000 rn. the take off length is 
145 m and the landing length is 115 m. It ¡s equipped 
with VFR instrumental. VHF of 720 channels and VOR 
The 1er. Ten. Gustavo Graziani fíew the aircraft during 
8 min. After the landing. Eng Pazmany baptized the 
brand new achievement of the young gradúa tes wtth 
the presence of members of EAÁ. CADE A. FAI and lo¬ 
cal authorides. 


NUEVA AEROESTACION EN RIO MAYO 

Con la asistencia del gobernador de la provincia de 
Chubut, Dr. Atilio Viglione; del Jefe de la Región Aérea 
Sur, Com. Jorge Raimondi; del Jefe de la IX Brigada 
Aérea. Com. José Pérez; del intendente de Río Mayo. 
Hilario Fernández y otros funcionarios, quedaron inau¬ 
guradas las nuevas instalaciones de la Aeroestación 
Río Mayo El complejo ediltcio tiene una superficie cu¬ 
bierta de 300 nT\ dispone de comodidades para pasa¬ 
jeros y está equipado con instrumental meteorológico 
y radioeléctrico. 


NEW FACILITIES IN RIO MAYO 

The new facihties of the Aeroestacion Rio Mayo were 
inaugurated. The ceremony was attended by the go - 
vernor of the province of Chubut, Dr Afilio Viglione: the 
Chief of the Región Aerea Sur. Com Jorge Raimondi. 
the Chiefof the IX Brigada Aerea, Com José Perez: Rio 
Mayo s ma¡or, Hilario Fernandez and other authorities 
The compfex has a surface of 300 rrf. it ineludes pas- 
senger comfort, and ts equipped with meteorológica! 
and radio elecíric Instruments. 
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SEMINARIOS DE METEOROLOGIA 
AERONAUTICA 

El Servicio Meteorológico Nacional realizo el Primer 
Seminario Regional de Información Profesional, que 
versó sobre el funcionamiento de las oficinas meteoro¬ 
lógicas de aeródromos La reunión fue dispuesta por 
la Organización Meteorológica Mundial y conto con la 
contribución de la Organización de Aviación Civil Inter¬ 
nacional (OAC l) de la Asociación de Trasporte Aéreo 
internacional IATA) y del Servicio Meteorológico Na¬ 
cional 

E Seminar que estuvo dirigido especNmente a 
rrn-t‘*orol(>gi : qur trabajan en la prestación ue los ser¬ 
vicios requeridos por la aviación (pronósticos, docu¬ 
mentación. instrucciones y vigilancia meteorológica 
ele» area» iuvt el iporte de calificados expertos, entre 
elfos el presidente de la Comisión de Meteorología Ae¬ 
ronáutica de la OMM, John Kastelein. Asistieron mas 
de setenta especialistas de Brasil, Bolivia. Colombia. 
Chile Ecuador, Guyana Panamá. Paraguay, Pem, 
Surmam Uruguay Venezuela y nuestro país. 


SEMINARS ON AERONAUTICAL METEOROLOG Y 

In the Servicio Meteorológico Nacional ivas heló the 
Primer Seminario Regional de Información Profesio¬ 
nal. whose mam sub/ect was the functioning of meteo 
rologtcal offices m airports The meeting was organizad 
by the World Meteorológica! Organizaron (WMO). with 
the contnbution ofthe International Civil Aviation Orga¬ 
nizaron (¡CAO): The International Air Transpon Asso- 
ciation (IA TA) and the Servicio Meteorológico Nacio¬ 
nal. 

The Seminar, specialiy addressed to meteorologista 
workmg in the kmd of Services required by aviation ffo- 
recastmg. management. meteorológica!surveillance oí 
the area). had the cooperaron of quahfied experts 
Among them ivas the president of the WMO s Aeronáuti¬ 
caI MeteorológicaI Committee. Mr John Kastelein 
More than seventy specialists frem Brazil. Bolivia. Co¬ 
lombia. Chile. Ecuador. Guyana. Panama. Paraguay. 
Perú. Surmam. Uruguay. Venezuela and from ourcoun- 
try. attended the seminar 


NORMAS PARA EL MOVIMIENTO DE AERONAVES 

Las aeronaves privadas extranjeras con matricula 
de estados contratantes de la OACI que no se dedi¬ 
quen al trasporte aereo comercial y deseen ingresar al 
territorio argentino, deberán enviar una notificación al 
Cdo de Regiones Aereas (Dirección de Tránsito Ae¬ 
reo) con 48 h de anticipación al vuelo, y esperar la con¬ 
firmación. que será efectiva cuando el solicitante la re¬ 
ciba, Dicha notificación sera remitida con contestación 
paga de no menos de veinte palabras, utilizando las si¬ 
guientes vías; AFIN SABAYR; TELEX N° 21763 
FUAER-AR Telegráfica: DITRAER-BUENOS AIRES; 
Postal Com Pedro Zanm 250.1104. Buenos Aires. Ar¬ 
gentina Los interesados deberán consignar: tipo y ma¬ 
tricula de la aeronave piloto al mando y N°de licencia: 
fecha y hora de llegada al aeródromo internacional de 
ingreso; ruta a seguir en territorio nacional (escalas 
previstas); aeródromo de destino y alternativas, y aeró¬ 
dromo de salida); cantidad de tripulantes y pasajeros; y 
motivo del vuelo. 

Las aeronaves privadas extrajeras que ingresen al 
país lo haran únicamente por un aeropuerto interna¬ 
cional y posteriormente podran operar únicamente en 
aeródromos controlados La salida del país deberá 
efectuarse por un aeropuerto internacional, previa pre¬ 
sentación del plan de vuelo y cumplimiento de los re¬ 
quisitos de fiscalización. 


A/RCRAFT FL YING REGULA TIONS 


Foreign private aircrqft bearing registrations from 
(CAO-member countries wishing to eñter Argentme te - 
rritory. whose business should be other than commei 
cial air transpon, should comply with special regula- 
tions They should send a notificaron to the Cdo de 
Regiones Aereas (Dirección de Transito Aereo) 48 
hours before the mtended fhght. Then. they should watt 
for confirmaron which will be effective as from the mo- 
ment it is rece/ved by the original sender Said notifica- 
tions should be sent with a no-less-than-20-words pre- 
paid reply. using the following means AFTN SABA YR 
TELEX N° 121763 FUAER-AR: TELEGRAPHIC: Dl- 
TRAER-BUENOS AIRES: POSTAL Com. Pedro Zan- 
ni250. 1104. Buenos Aires. Argentina. The notificaron 
should inelude type of aircrafl and its reglstration: pi- 
lot s ñame and súmame and Iícense number: ñame of 
the airpon where the last stop was made before enfe- 
ring Argentme territory: date and time ofarnvalto the In¬ 
ternational airport of entrance, route to folio iv within Ar- 
gentine territory (programmed stops, airport of destina¬ 
ron. alternative ones and exit airport): number of crew 
members and passengers: reason of the flight. 

Foreign prívate aircraft en te ring Argentme territory 
are allowed to do so through intemational airports onty. 
Afterwards. they may opérate m controüed airports 
onty. Departures from Argentina should iake place from 
International airports exclusively. Flight plan must be 
presented and control requirements should be met pre- 
vious to departure. 


SEGURIDAD DE LA AVIACION 

Se llevo a cabo en el Circulo de la Fuerza Aérea un 
seminario sobre "Seguridad Aerea", que forma parte 
del Proyecto Regional de Aviación Civil (IRAC), del 
Programa de las Naciones Unidas para el desarrollo 
(PNUD) y de la Organización de la Aviación Civil Inter¬ 
nacional. Tuvo como finalidad actualizar y analizar los 
distintos procedimientos que hacen a la segundad ae¬ 
rea, aeroportuaria y protección al vuelo, y fue dirigido 
por el Sr. Moisés Alemán, que es experto de la Admi¬ 
nistración Federal de Aviación de los Estados Unidos. 
A la reunión asistieron becarios argentinos y de otros 
países latinoamericanos. 


AVIATION SAFETY 

A seminar on "Air Safety " was carneó out at the 
Circulo de la Fuerza Aerea which is parí of the Civil 
Aviaron Regional Project (CARP). the United Nations 
Development Program (UNDP) and the International 
Civil Aviatson Organization. tts main objective was to 
bringup to date and analyze the differentprocedures re¬ 
latad to aerial airport safety and flight protection It was 
directed by Mr. Moisés Alemán, an expert from the 
United States Federal Aviation Administraron The 
seminar was attended by scholarship holders from Ar¬ 
gentina and other Latín American countries 
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En 1916, luego de su primer vuelo en aeroplano, Bill Boeing dijo: “Creo que puedo fabricar un avión mucho 
mejor. h Setenta años y 5.000 aviones comerciales a reacción más tarde, todavía estamos en eso. 

Aquí les presentamos algunas novedades para dentro de poco tiempo; 

Radicalmente nuevos motores jet de muy elevada proporción de derivación de aire, que volarán tan rápido como 
los actualmente conocidos, pero con un consumo considerablemente menor de combustible. 

Cabinas de comando equipadas con computadoras y pantallas color que reemplazarán a los instrumentos 
convencionales del presente. 

Sistemas para el comando de los controles de vuelo por medio de señales ópticas para su actuación que resultan más 
livianos y confiables que los sistemas mecánicos e hidráulicos actuales. 

Cabinas de pasajeros con asientos diseñados según pautas anatómicas,originales entretenimientos a bordo y una nueva 
disposición ambiental más conveniente y confortable. 

Nuevas aleaciones como el aluminio litio, y compuestos metaloplásricos superfuertes que se utilizaran en las 
estructuras de las nuevas aeronaves. 

Y mucho, mucho más. 

Setenta años, 5.000 jets comerciales construidos, Y sólo estamos comenzando. 


Boeing es la única 
empresa 

que ha construido 
5.000 aviones 

comerciales a reacción. ifl 


Pero 

no lo hicimos solos 



ACTUALIDADES 


- s 


r -\ 

AVIACION MILITAR 

, J 


AVIACION CIVIL 

L J 


LA USAF NO COMPRARA F-20 

En una reciente declaración, la 
USAF anunció su decisión de modifi¬ 
car los F 16 actualmente en servicio 
en lugar de comprar los Northrop F-20. 
A pesar de que esta aeronave eviden¬ 
cio poseer excelentes performances y 
contabilidad, la USAF prefirió moder¬ 
nizar los F-16. pero en cambio brindar 
a Northrop la oportunidad de proyectar 
el ATF (Advanced Tactical Fighter). 
De esta manera se le asigno un con¬ 
trato inicial por uSs 690 M, que se em¬ 
plearán para construir dos prototipos 
designados YF-23. 

LA LUFTWAFFE MODERNIZA 
LOS PHANTOM 

Mediante un contrato otorgado a 
MBB (Messerschmitt-BoIkow-BIohm). 
la Luftwaffe modernizará sus F-4F 
Phantom. Los trabajos se desarrolla¬ 
rán dentro del programa ICF (Impro- 
ved Combat Efficiency) y entre otras 
cosas comprende la incorporación de 
un radar Hughes AN APG-65 multi- 
modo, que le permitirá al F-4F disparar 
los misiles AIM-120 AM-RAAM (Ad¬ 
vanced Médium Range Air-to-Air Mis- 
sile). Esta capacidád hará posible que 
los Phantom puedan cumplir con ma¬ 
yor efectividad el rol de defensa aérea 
asignado por la OTAN. El Hughes 
AMRAAM tiene un largo de 3.65 m. un 
diámetro de 0,178 m y pesa 148 kilo¬ 
gramos. 


MDD PREPARA EL F-15E 


i 


McDonnell Douglas comenzó el 
montaje final del primer ejemplardel F- 
15E, destinado a cumpir dos tareas 
principales diferentes (Dual Role Figh¬ 
ter). El F-15E tiene mayor radio de ac¬ 
ción y capacidad de carga, y estará 
equipado con un radar Hughes APG- 
70 de identificación de objetivos a dis¬ 
tancias superiores a 75 km. También 
incorporará un sistema LANTIRN 
(Low Altitude Navigation.Targeting tn- 
fra-Red Night) para incrementar la ca¬ 
pacidad de combate nocturno y ofre¬ 
cer a los pilotos mayor visibilidad con 
baja luminosidad. El primer vuelo de 
esta nueva versión del Eagle debía 
realizarse cuando aparezcan estas li¬ 
neas, y la USAF adquiriría cerca de 
400 ejemplares. 


LOS ENSAYOS DEL AVANTI 

Continúan satisfactoriamente las 
pruebas en vuelo det GP-180 Avantí, 
biturbohélice ejecutivo de nueva ge¬ 
neración que hizo su vuelo inaugural el 
pasado 23 de setiembre (ver AE- 
ROESPACIO N° 454). Como se sabe, 
la sociedad estadounidense Gates 
abandono su participación en el pro¬ 
grama, de manera que Piaggio conti¬ 


nuara el desarrollo del Avantí por si 
sola. Los ensayos están a cargo del 
Jefe de Pilotos de la empresa italiana, 
Enzo Traini. quien señaló que hasta 
ahora los vuelos iniciales superan las 
expectativas iniciales especialmente 
en lo que se refiere a performances de 
despegue y aterrizaje. El primer proto¬ 
tipo se utilizara para medir las diferen¬ 
tes velocidades de operación, el al¬ 
cance y el consumo de combustible. 

NUEVAS HOMOLOGACIONES DE 
MBB 

Messerschmitt-Bólkow-BIohm 
GmbH obtuvo la certificación alemana 
de nuevas versiones de sus modelos 



La USAF premio a Northrop con el Reconocimiento a la Productividad por las continuas 
mejoras que ese constructor incorpora en el programa F A 18 Northrop no solo introduce 
permanentemente perfeccionamientos técnicos en esto modelo, sino que también contribuye 
a dismsnutr los costos de producción mediante la aplicación de métodos modernos de fabricación 
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Bo 105 y Bk 117. previéndose que muy 
próximamente se recibirá la corres¬ 
pondiente a la FAA estadounidense 
El Bo 105 A-3 incrementó su peso má¬ 
ximo de 2 405 a 2 605 kg y la potencia, 
de sus dos turbomotores (Allí son 250- 
C28C) paso de 385 a 422 shp (287 a 
314 kW) Asimismo, aumento también 
el ' BO de algunos componentes prin¬ 
cipales. como el sistema de trasmi¬ 
sión que paso de 1 200 a 2 400 horas. 

En el Bk 117 A-4 ei torque admisible 
máximo de los ejes de trasmisión se 
elevó del 71 al84 CJ 0 Esto permitirá au¬ 
mentar la capacidad HOGE {Mover 
Out of Ground Etfect; vuelo estaciona¬ 
rio sin efecto suelo) a 1 950 m con el 
peso máximo de despegue {3 210 kg). 
y a 2 500 m en condición HIGE (Hover 
In Ground Effect vuelo estacionario 
con efecto suelo) En este modelo 
también se introdujeron mejoras en el 
rotor de cola y se aumentó la capaci¬ 
dad del deposito de combustible en 
102 I, lo que eleva el total a 720 litros. 

BUENAS NUEVAS DE CESSNA 

El constructor de Wichita (Kansas. 
EE.UU.) anuncio que la flota de bi- 


rreactores ejecutivos uitation se con¬ 
virtió en la más numerosa del mundo, 
pues ya son mas de 1 400 los ejempla¬ 
res de ese modelo que se encuentran 
en servicio en el mundo. Estas aerona¬ 
ves, en sus diversas versiones, fueron 
adquiridas por empresas y organis¬ 
mos de 43 países, incluyendo la R.P. 
de China, y acumularon hasta ahora 
más de 4 M de horas de vuelo. 

Cessna también informó que el Ca- 
ravan II recibió la homologación fran¬ 
cesa y estadounidense conforme a la 
reglamentación SFAR 41. Este bitur- 
bohéltce con capacidad para traspor¬ 
tar hasta 14 personas es construido 
por la filial francesa Reims Aviation y 
está propulsado por dos PT6A-112 de 
500 shp (373 kW) que le permiten de¬ 
sarrollar una velocidad de crucero de 
455 km h. La versión de negocios es¬ 
tándar de esta aeronave tiene 8 asien¬ 
tos y su precio es de u$s 1,055 millo¬ 
nes. 


AVIACION DEPORTIVA 
\___/ 


PAZMANY, EN BUENOS AIRES 

Entre el 6 y el 10 de abril, Ladislao 
Pazmany dictara en nuestro medio un 
curso destinado a aficionados a la 
aviación deportiva sobre Diseño de 
Aviones Livianos. Con esefin, este ar¬ 
gentino radicado desde hace tiempo 
en San Diego (California. EE.UU.) via¬ 
jara a nuestro país invitado especial¬ 
mente por la EAA Argentina - Filial 
722. Los interesados en participar de¬ 
ben dirigirse a esa entidad, Valle 1362 
(1406) Capital, Tel. 432-1330. 


MUNDIAL DE ACROBACIA 

Gran Bretaña fue este año la sede 
del Campeonato Mundial óe Acroba¬ 
cia. certamen en donde resultaron 
vencedores los representantes de 
países socialistas. En la categoría in¬ 
dividual masculino el ganador fue 
Peter Jirmus. de Checoslovaquia, 
seguido por Kermit Weeks (EE UU.! y 
Victor Smolin (URSS); en individual 
femenino ocupó el primer puesto Liu- 



Realizo su vuelo inaugural el ¡Fokker 100, btrreactor derivado del F-28 destinado al mercado de las cortas 
distancias. El F-100 tiene capacidad para trasportar a un centenar de pasajeros tiene un MTOW de 
41 500 kg, y es propulsado por dos RoNs-Royce Tay de 6160 kg de empuje (60 kN) Hasta \a fecha, se 

encargaron 88 ejemplares, y se tomaron opciones por otros 91 
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El Sukoi 26M sorprenda a los 
asistentes al c ampeonato mundial de 
acrobacia por su maniobrabilidad (ver 
texto) 


perficie alar es de 11,90 nrr. La planta 
de poder es un motor radial Vedeneyev 
M-14P de nueve cilindros y 360 hp 
(268 kW) que le permite desarrollar 
una velocidad maxima de 330 kilóme¬ 
tros por hora. 


EL MD-87 COMENZO 
SUS ENSAYOS 


Comenzó su programa de pruebas 
en vuelo el nuevo birreactor McDon- 
nell Douglas MD-87, aeronave que tie¬ 
ne capacidad para trasportar hasta 
139 pasajeros. Este nuevo miembro 
de la familia MD-80 (sus ‘hermanos 
son los MD-81.82 y 83) es propulsado 
por turborreactores Pratt and Whitney 
JT8D-217C que desarrollan 9 100 kg 
de empuje cada uno (89 kN) hasta una 
temperatura ambiente de 29 C Con la 
carga paga maxima (14 000 kg), el 
MD-87 podrá franquear una distancia 
de 3 800 km, o 4 400 km con los depó¬ 
sitos de combustible llenos (11 360 kg 
de carga paga). El peso máximo de 
despegue es de 67 800 kg, el máximo 
de aterrizaje 58 060 kg y el máximo sin 
combustible 53 525 kg Incorpora di¬ 
versas mejoras aerodinámicas y en 
los motores, que permitirán reducir el 
consumo de carburante con respecto 
a los modelos MD anteriores Según 


bov Nemkova (URSS) y fue escoltada 
por Julie Pfile (EE UÚ.) y Caterine 
Maunoury (Francia). La sorpresa del 
Campeonato fue el nuevo avtón sovié¬ 
tico Sukoi M26. que resulto poseer una 
mamobrabilidad asombrosa Esta ae¬ 
ronave hizo su presentación el año pa¬ 
sado en Hungría, pero el modelo exhi¬ 
bido en esta oportunidad incorpora al¬ 
gunas mejoras en lo que respecta a 
performances y relación peso poten¬ 
cia Fue diseñado por los alumnos de 
la Escuela de Ingeniería Aeronáutica 
de Lenmgrado. quienes concibieron 
un ala de Kevlar de sólo 80 kg de peso, 
y adoptaron un larguero de fibra de 
carbono. El M26 tiene un peso total de 
770 kg y su estructura fue calculada 
para soportar ± 21G. Mide 7.80 m de 
envergadura: 6.82 m de largo y la su¬ 


AVIACION COMERCIAL 


NUEVA EMPRESA ARGENTINA 
DE CARGA 


Inició sus servicios de carga no re¬ 
gular la empresa Servicios de Trans¬ 
portes Aéreos Fueguinos, que une 
Tierra del Fuego con el resto del terri¬ 
torio argentino, y próximamente tam¬ 
bién con el exterior. Para estas opera¬ 
ciones dispone de un avión Lockheed 
Electra L-188C. en cuya bodega se 
pueden trasladar hasta 16 toneladas 
de carga variada. 


P? 


Montado en un B 707 que oficia de banco de ensayos-, comento sus pruebas en vuelo el turborreacior 
CFM 56-5, seleccionado para propulsar a los aviones Arrbus A 320 E! CFM 56-5 desarrolla 11 365 kc de 
empuje (111 50 kN). y durante él vuelo inaugural funcionó satisfactoriamente a una velocidad de M 0,85 a 11 100 m de altitud 
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>u i (instructor el COD será 4% infe¬ 
rior si se lo compara con sus competí- 
lores directos en una etapa de 925 
Km El MD-87 debe recibir la certifica¬ 
ción de la FAA en setiembre próximo, 
luego de acumular 500 h de vuelo, y 
hasta ahora son 26 los pedidos firmes 
(Finnair 8 Austnan 4. TDA 4 y SAS 
10 ). 


. VELMD-11 progresa 


Continúan activamente los estudios 
y ensayos en túnel del MD-11, un tri- 
i 1 eactor < lenvado del DC-10 que podra 
trasportar 405 pasajeros sobre una 
distancia de 13 000 km El MD-11 es¬ 
tira disponible en 1990 y gracias a una 
serie de mejoras economizara un 7% 
de combustible con respecto a su an¬ 
tecesor Entre los perfeccionamientos 
se incluye la adopción de winglets en 
los extremos, que tendrán una altura 
de 2.10 m y estarán inclinados 15 ha¬ 
cia afuera; el empenaje horizontal in¬ 
corporara un perfil asimétrico, la su¬ 
perficie sera 30% menor que !a del 
DC-10, y en su interior podran trans¬ 
portarse 7570 I de combustible. El 
MD-11 pesara en el despegue 2751 y 
la planta de poder consistirá en tres 
PW 4000. pero si ef cliente ¡o desea 
podra optar por los CF6-80 C2. El 
usuario también podraelegirentre una 
configuración interna con tres clases 
(276 asientos), dos clases (321) o todo 
turista (405). 

¿LAS FUSIONES AFECTAN 
A LOS FABRICANTES? 

Según Alan Boyd. gerente de la filial 
estadounidense de Airbus Industrie, 
las fusiones que se están llevando a 
cabo entre las empresas de trasporte 
aereo podrían reducir la lista de clien¬ 
tes de los constructores o en el mejor 
de los casos cambiar sustancialmente 


r 



CINCUENTENARIO 
DE LA DESAPARICION 
DE JEAN MERMOZ 

Con motivodecumplirseelcincuen- 
tenario de la desaparición de Jean 
Mermoz, la Embajada de Francia or¬ 
ganizo diversos homenajes en memo¬ 
ria de ese heroe de la aviación, pione¬ 
ro de las lineas aereas sudamerica¬ 
nas. Mermoz nació en 1901 Ingreso al 
Ejercito a los 19 años, obteniendo su 
diploma de piloto ai año siguiente A 
los 23 años, cuando tema en su haber 
600 hs de vuelo, ingreso a la compa¬ 
ñía Latecoere para cumplir servicios a 
España y Marruecos. En 1925 Latecoe¬ 
re se convirtió en Aeropostal, y en 1933 
paso a ser Air France. En el 26 fue 
condecorado con la orden de Caballe¬ 
ro de la Legión de Honor, y al año si¬ 



guiente realizo su primera gran haza¬ 
ña: cubrió 4 000 km en 23 h. Posterior¬ 
mente, como director de la Aeropostal 
para America del Sur, tuvo a su cargo 
la organización de la linea Rio-Bue¬ 
nos Aires. 

El 7 de diciembre de 1936 Mermoz 
despego de Dakar con el hidroavión 
bautizado La Cruz del Sur", pero de¬ 
bió regresar por problemas en las héli¬ 
ces. Algunas horas mas tarde decoló 
nuevamente con rumbo a Natal, y a las 
10 47 emitió su ultimo mensaje: "des¬ 
conectamos el motor trasero dere¬ 
cho'. Luego la transmisión se inte¬ 
rrumpió bruscamente. Al desaparecer 
La Cruz del Sur en las aguas del 
Atlántico meridional se llevo con el no 
solo a uno de los creadores de la l mea 
aerea nacional francesa, sino también 
a un pionero de la aviación mundial 
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Distribuidores 
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Cualquier tipo y medidas 
Solicite folletos técnicos 

Proveedor Fuerza Aérea N° 8079 
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Av. Belgrano 2048 - (1094) Bs. As. 
Tel.: 942-1840/2285/8514/3511/5809 
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las necesidc des de las aerolíneas. De 
momento, parecería existir un retraso 
en las decisiones de adquisición de 
nuevo material debido a que el flujo 
monetario que podria haberse em¬ 
pleado en compras de aeronaves es¬ 
tarla siendo desviado hacia la fusión 
con empresas que ya tienen una flota 
formada Debido a las bajas tasas de 
ínteres , varias empresas se mostraron 
proclives a la toma de capitales para 
alentar fusiones en lugar de renovar 
equipos operación que resultaría 
mas ventajosa a corto plazo. 


DE HAVILLAND: EL AVION N° 7000 


Un biturbohelice Dash-8 pertene¬ 
ciente a la empresa Horizon Air se 
convirtió en el ejemplar N ( 7 000 que 
sale de las ¡meas de montaje de Havi- 
IIand Este constructor canadiense co¬ 
menzó sus actividades en 1928 como 
filial de su homónima británica, hasta 
que al finalizar la II GM comenzó a fa¬ 
bricar aeronaves de diseño propio. El 
detalle de la cantidad de aviones cons¬ 
truidos hasta octubre de 1986 es el si¬ 
guiente: Tiger Moth 1 548. Fox Moth 53. 
Mosquito 1133. Anson II 375. Tracker 
100, Chipmunk 217 (de este modelo 
se construyeron también bajo licencia 
1000 en Gran Bretaña y 60 en Portu¬ 
gal). Beaver 1631 .Turbo Beaver61 ,Ot- 
ter 466, Caribou 307. Buffalo 123. Twin 
Otter 832, Dash-7 105 y 49. y Dash 8. 


AEG. de Alemania Federal, produce un medidor de torque que funciona sin conl.M fu físico 
con ef árbol de trasmisión Fue desarrollado en base al principio de las comentes eléctricas 
de eddy que se generan sobre las superficies ferromagneticas. y puede resistn esfuerzos de 
corles de 100 N mm lo que permile medir una gama muy amplia de tupias de torsión 


t uego de recorrer mas de 42000 km de vuelo ininterrumpido y sin rea 
bastecerse de combustible, el Voyager aterrizo en la Base Aerea d f 
Edwards, desde donde había partido nueve días antes DickR.i jt 
tan y Jeanna Yeager. 49 y 34 años respectivamente, finaliza 4s| 
ron el 23 de diciembre el histórico vuelo alrededor del mu 
do El Voyager (ver Aeroespacto N‘ J 444 Mar-Abr 85) fue 
diseñado por Burt Rutan hermano de uno de los pilo já lttlIÉ 1 
tos. y adopta una configuración canard exótica 
precisamente para obtener el máximo rendí- 
miento dei combustible Mide 36.57 m de en j 

vergadura. vacio pesa 844 kg y cargadr J 

5M2 kg. de los que 4057 kg corre _ 
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GARRETTAUMENTA LOSTBO 


GE ENTREGA EL T 700 N° 3000 


El T 700 se ha convertido en un éxito 
comercial para General Electric, pues¬ 
to que acaba de entregar el ejemplar 
N° 3 000 de ese turbomotor. Diseñado 
micialmente como planta de poder de 
helicópteros, GE utilizó luego la sec¬ 
ción ' caliente' de este propulsor para 
desarrollar el CT7 destinado a aviones 
comerciales de corto alcance, progra¬ 
ma que necesito de subcontratacio¬ 
nes por un valor cercano a los uSs 
1 000 M, Los T700 CT7 se fabrican en 
varios modelos que desarrollan desde 
1 565 a 2 000 shp (ti 66 a 1 490 kW) y 
propulsan a diversas aeronaves, tales 
como los Sikorsky H-60 y S-70. Hug¬ 
hes H-64, Bell 214 ST. Westland 30- 
200. Saab-Fairchild 340 y CASA-Nur- 
tamo CN-235. 


EQUIPOS Y TECNOLOGIA 


La sociedad británica Cossor desarrollo el radar de control de transito aereo CDT 3000 
La pantalla es de aila resolución y la potencia de funcionamiento un 75°. menor que la de 
los modelos similares lo que contribuye a aumentar la contabilidad y a reducir los gastos 
de Operación. Los modelos estándar tienen una pantalla de 1 500 lineas y miden 40 y 58 
cm de lado pero también se ofrece otra de i 024 lineas y 30 cm de ancho 


la construcción de dos generadores 
eolios de electricidad, que se entrega¬ 
ron junto con la planta elevadora de 
agua. Como resultado de este trabajo 
de colaboración, próximamente se 
pondrán en marcha otros acuerdos 
mediante los cuales especialistas chi¬ 
nos adquirirán conocimientos y técni¬ 
cas de aprovechamiento de la energía 
solar, campo en el que Dormer tiene 
una considerable experiencia. 


PLANTAS SOLARES DE DORNIER 
ENCHINA 

Dornier System GmbH entrego al 
gobierno de la República Popular de 
China una planta elevadora de agua 
accionada por energía solar, desarro¬ 
llada en la sede que la sociedad ale¬ 
mana posee en Friedrichshafen. La fa¬ 
bricación de la planta formó parte de 
un convenio bilateral entre la RPCh y 
la RFA, en la que participaron seis em¬ 
presas alemanas y otras tantas chi¬ 
nas, siendo Dornier el adjudicatario 
principal. El contrato preveía también 


ESPACIALES 


PROGRAMA DE LANZAMIENTOS 
DELARIANE^__— 

La Agencia Espacial Europea anun¬ 
ció el calendario de lanzamientos que 
se realizarán con el Ariane durante los 
próximos tres años. El primero de este 
año debí a llevarse a cabo cuando apa¬ 
rezcan estas lineas (febrero) y será 
seguido por otros seis. En 1988 habrá 
ocho disparos, en 1989 nueve y en 
enero de 1990 uno. El correspondien¬ 
te a julio de 1988 tendrá por finalidad 


poner en órbita a los satélites Coperm- 
coe Hiparco;conel deabril 89 se colo¬ 
carán otro Copernico y un Spot 2. y el 
de enero de 1990 lanzara al Intelsat 11 y 
al TV Sat. 

INMARSAT 

La International Mantiene SateIJite 
Organizaron evalúa actualmente la 
incoporacion de satélites de comuni¬ 
caciones de mayor capacidad para sa¬ 
tisfacer la creciente demanda que se 
registra en ese sector Esta organiza¬ 
ción internacional está integrada por 
47 países, entre ellos la República Ar¬ 
gentina, y proporciona servicios tele¬ 
fónicos, de télex y fascimllado. IN¬ 
MARSAT cuenta con una red de tres 
satélites estacionarios: el Marees B2 
sobre el O. Atlántico (26 W). el Intelsat 
MCS-2 en el Indico (63 E) y el Intelsat 
MCS-D en el Pacífico (180 E) Para 
asegurar la prestación de servicios 
también dispone de otros tres de re¬ 
serva. que en horas de tráfico intenso 
se emplean para descongestionar la 
red principal Intelsat MCS-B en el 
Atlántico (18,5 W), Intelsat MCS-C so¬ 
bre el Indico (66 E) y Marees A en el 
Pacífico (178 E). 


Garrett informo que fueron extendi¬ 
dos a 3 600 h los TBO de los turbohéli¬ 
ces TPE 331 10 y 1 1 El tiempo ante¬ 
rior entre recorridas era de 3 000 h, y 
este aumento de 600 h representa un 
esfuerzo considerable por parte del fa¬ 
bricante de motores califormano, que 
ya cuenta con la correspondiente ho¬ 
mologación de la FAA. Los TPE 331- 
10 y -11 desarrollan 1 000 y 1 100 shp 
t745 y 820 kW) y propulsan a numero¬ 
sos aviones civiles principalmente 
ejecutivos entre ellos el Commander, 
Jetstream 31. Merlin y Metro III. Si se 
tiene en cuenta la cantidad de horas 
promedio que vuela una aeronave cor- 
porate, las 600 h de prolongación en el 
TBO equivalen aproximadamente a 
unos dos años de utilización. Hasta la 
fecha, son mas de 10 500 ¡os TPE 331 
que se encuentran en servicio en sus 
diversos modelos, los que acumula¬ 
ron unos 40 M de horas de vuelo. 
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ACTUALIDADES EMPRESARIAS 



GARRETT Y 

LAS LINEAS REGIONALES 

Mostrando prácticamente su preo- 
upacion por el ofrecimiento de mejo¬ 
res servicios, la Garrett General Avia- 
tion Services Co (The Garrett Corp | 
ha nominado a Darrel F. Downmg 
como director de Apoyo a Aerolíneas 
Regionales un sector comercial en rá¬ 
pido crecimiento y que es amplio usua¬ 
rio de las plantas de poder fabricadas 
por Garrett El nuevo directorio cuenta 
en su haber con 25 años de experien¬ 
cia en ese segmento de la industria y 
se incorporo a Garrett en el 78. La rá¬ 
pida y eficaz atención de los clientes 
es uno de los objetivos preferenciales 
del constructor califormano. 


INTER AIRPORT 87 

Por décima vez se desarrollara la 
exposición denominada Inter Airport 
Air Cargo (29 Set al 02 Oct 87) en las 
instalaciones del aeropuerto de 
Frankfurt Main y por eso estarán pre¬ 
sentes las firmas más conocidas en 
los rubros de edificación de facilida¬ 
des aeronáuticas, equipos terrestres 
y para terminales aereas, trasporte de 
cargas y otros ítems afines. La organi¬ 
zación del importante evento fue 
confiada conjuntamente a Heckmann 
GmbH (Wiesbaden) y a Intl Airport 
Expositíon (Hatfield), 

ACUERDO FRANCO-GERMANO 

Se firmo entre SNECMA (Francia) y 
KHD Luftfahrttechmk GmbH (RFA), 
por el que el fabricante aleman tomará 
una participación en la producción del 
CFM56-5. De este modo se constitui¬ 
rá en el tercer miembro europeo que 
se suma a la SNECMA para intervenir 
en el mencionado programa, siendo 
los otros dos la FN (Bélgica) y Kongs- 
berg Vapenfabnkk (Noruega). El en¬ 
tendimiento franco-aleman da conti¬ 
nuidad a una fructífera relación inicia¬ 
da con el Larzac, motor que impulsa al 
Alpha Jet. 


INCORPORACION A EL AL 

El Al, aerolínea del Estado de Is¬ 
rael , anuncio la próxima incorporación 
de dos ejemplares de B-757-200 en 
noviembre y diciembre del comente 
año. Los aviones llevarán planta de 
poder provista por Rolls-Royce y las 
unidades terminadas obligarán a ha¬ 


cer un desembolso de uSs 150 M a su 
propietaria. Con la llegada de estos 
aparatos. El Al habrá completado la 
primera parte del programa dareequi- 
pamento que se ha fijado \ 


SERVICIO INMARSAT 
PARA AVIONES 

^Esla conocida organización interna¬ 
cional de comunicaciones por satélite 
esta en vías de firmar un importante 
contrato por valor de uSs 3.3 M con 
cuatro grandes fabricantes de avioni- 
ca cuyo objetivo sera el acelerado de¬ 
sarrollo de equipos de comunicacio¬ 
nes satelitarios embarcados en aero¬ 
naves. De ser finalizadas con éxito las 
negociaciones que se están llevando 
a cabo con este fin, Inmarsat espera 
que a mediados del comente año se 
puedan realizar ensayos aereos para 
demostrar la viabilidad de por lo me¬ 
nos tres sistemas para efectuar enla¬ 
ces aéreos utilizando ios satélites de 
la organización, Inmarsat cuenta con 


48 miembros que administran nueve 
satélites y actualmente provee comu¬ 
nicaciones a alrededor de 5000 em¬ 
barcaciones interoceánicas 


FAIRCHILD EN 
PLENA RECUPERACION 

Después de haber pasado por tran 
ces muy amargos, la empresa ha co¬ 
menzado a fortalecerse nuevamente 
En el tercer trimestre de 1986 obtuvo 
una ganancia neta de u$s 7 674 000 
(0,32 por acción) en comparación con 
la pérdida de uSs 77 581 000 (5.89 
por acción) que declaro en igual pe¬ 
riodo anterior, tn los últimos nueve 
meses Fairchild recogió una ganancia 
neta de uSs 18 732 000 (0.67 por ac¬ 
ción) comparado con un valor negati¬ 
vo de uSs 170.9 M (13.25 por acción) 
del 85. Los beneficios fueron logra¬ 
dos por el mejoi desempeño de las 
subsidiarias Aerospace Products, 
Fairchild Aircraft Corp., Fairchild Re- 
public Co. y Fairchild Data Corp 



alemana de solo 23 anos, acaba de 
graduarse como piloto del EMB-120 
Brasilia y ha comenzado a desempe- 
Son muy pocos los campos labora- narse como primer oficial en la DLT de 
les donde la mujer no ha incursionado a RFA. Esta jovencita comenzó a vo- 
odavia y una de las últimas barreras lar a la edad de 18 años y en poco más 
en caer ha sido el ingreso femenino al de 4 años ha reunido más de 760 ho- 
pilotaje profesional de aviones comer- ras de vuelo en aviones Cessna 150, 
cíales. Beatrice Wagner, una rubia Piper Navajo y Beech 99. 


MUJER PILOTO DEL EMB-120 
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ROCLS ROYCE-GECO 


Debido a la creciente superposición 
y competencia que inevitablemente 
se entabló entre el motor RB211- 
524D4D y el CF6-80C2 en virtud de 
ciertas características análogas, 
Rolls Royce (UK) y General Electric 
Co (USA] tuvieron que renegociar su 
acuerdo firmado en 1984 para desa- 
rrollar mutuamente las versiones 
CF6-80C y RB211-535E4. En el nue¬ 
vo acuerdo ambas empresas han 
prevenido las mutuas interferencias 
en las entregas de los -535E4 y 
80C2. y han convenido en proseguir 
los programas de producción en base 
a equilibradas subcontrataciones en¬ 
tre si. 


MERECIDO RECONOCIMIENTO 
A MRS. BEECH 

O, A. Beech fundó con su marido en 
1932 la Beech Aircraft Corp Desde 
entonces corno mucha agua debajo 
del puente y hoy la marca ha alcanza¬ 
do un nivel de prestigio poco igualado. 
El Gobierno de Kansas acaba de re¬ 
conocer el mérito de esta mujer ameri¬ 
cana, que actualmente ostenta el titu¬ 
lo de Presidente Emérita de Beech 
Aircraft Corp , incorporándola como 
primer miembro en el Hall Aeronáuti¬ 
co de la Fama de Kansas. La ceremo¬ 
nia del anuncio tuvo lugar en la cena 
que se realizó en Wichita durante la 
Celebración Anual de los Hermanos 
Wright. 


THOMSON-CSF EN ACCSCO 

Esta gran corporación francesa es 
miembro del consorcio europeo 
ACCSCO que integran nueve socie¬ 
dades continentales de Francia. UK, 
Holanda, Italia y RFA, más una de 
USA. El principal programa de este 
grupo es la organización de la infraes¬ 
tructura de detensa aérea de la OTAN 
(Air Command & Control System, o 
ACCS). Thomson participa en los 
contratos denominados MSIS. que 
persigue la integración de un sistema 
de vigilancia, y GADOS, que se ocupa 
de los sistemas de telecomunicacio¬ 
nes y procesamiento de datos de los 
futuros centros de control que se ins¬ 
talarán entre 1990 y 1995. 


CALENDARIO DE LA NBAA 

La actividad que la dirección ejecu¬ 
tiva de la NBAA desarrolla en benefi¬ 
cio de las empresas asociadas se ex¬ 
tiende a lo largo de todo el año. Entre 
el 22 y el 25 de febrero se mantendrá 
la 14 u Conferencia Internacional 
Anual de Operadores (S. Diego); el 9 y 



DUCILO: NUEVA INVERSION 

A un costo de uSs 15 M, Ducilo inau¬ 
guró recientemente una planta de 
Trenel (película de polipropileno bio- 
rientada) en su complejo industrial de 
Berazategui (Peía. Bs. As.) El presi¬ 
dente de la empresa. Carlos R. Mon- 


segur. se entrevisto con el Presidente 
de la Nación, Dr. Raúl R. Alfonsm. 
para interiorizarlo de tos detalles de la 
importante inversión efectuada por 
esta subsidiaria de DuPont de Ne- 
mour. Recordamos que Ducilo fabrica 
el Halón 1301. un agente neutralizan¬ 
te de la acción del fuego 



10 de abril se hará el I Seminario de 
Administración de Mantenimiento (Fi- 
ladelfia); luego, el 23 y 24 del mismo 
mes se efectuara ¡a segunda edición 
del mismo evento en St. Louis. Entre 
el 30 de abril y el I o de mayo se desa¬ 
rrollará el Seminario sobre Manejo de 
Helicópteros (Chicago); del 3 al 8 de 
mayo se impartirán conocimientos 
vinculados con las funciones adminis¬ 
trativas de la aviación corporate y se 
completará con un seminario afín 
(Chariottesville). y mas tarde, entre el 
29 de setiembre y el I o de octubre se 
abrirán las puertas de la 40° Conven¬ 
ción Anual en New Orleans (Conven- 
tion Center y N O. Lakefront Airport) 


ARAB AIR ’88 

El desarollo de la aviación comer¬ 
cial en la región denominada del Golfo 
ha alcanzado un grado tal que inspira 
un neto optimismo a los organizado¬ 
res de la segunda versión de Arab Air. 
Esta exposición se llevara a cabo en 
las cómodas instalaciones del Dubai 
(nt!. Trade Center (Emiratos Arabes 
Unidos) entre el 7 y 10 de febrero del 
próximo año, y en tal ocasión se exhi¬ 
birán toda clase de productos relacio¬ 
nados con el trasporte aéreo en el 
Oriente Medio, equipos de aeropuerto 
y ayudas para el manejo de cargas 
aéreas. La muestra será auspiciada 
por el Civil Aviation Department, enti¬ 
dad oficial del Gobierno de Dubai. 


STINGER DE 
GENERAL DYNAMICS 

Evaluando nuevos modos de em¬ 
pleo del exitoso SAM portátil que pro¬ 
duce General Dynamics, se ha consti¬ 
tuido una sociedad integrada por la ci¬ 
tada corporación (Valiey System Divi¬ 
sión). Thomson-CSF (División Systé- 
mes Electroniques) y Hughes Aircraft 
(Electro-Oplical Data Systems Group) 
para llevar adelante el nuevo progra¬ 
ma PMS (Pedestal Mounted Stinger) 
solicitado por el US Army dentro del 
proyecto FAAD (Forward Area Air 
Defense). La alternativa prevé la ins¬ 
talación del Stinger con su director de 
tiro sobre un chasis HMMWV (High 
Mobility Multipurpose Wheeled Vehi- 
cle). 

VERSION EMS DEL S-76 

El uso de los VTOL en servicios mé¬ 
dicos es cada vez mas frecuente por 
las ventajas que tiene este trasporte 
en áreas metropolitanas, Sikorsky 
presentó recientemente la versión 
EMS (Emergency Medical Service) de 
su probado S-76 del que se han vendi¬ 
do ya más de 100 ejemplares en el 
mundo. Como modo de atraer a nue¬ 
vos clientes, la empresa subsidiaria 
de United Technologies ofrece este 
modelo con un programa de precios fi¬ 
jos en los siguientes dos años para los 
repuestos usados regularmente en 
las inspecciones establecidas. 


Aeroes pació 


17 








CATA: CON FE EN EL PAIS 


Empresas que brindan servicios 
las hay en muchas parles y tam¬ 
bién las que saben cumplir sus res¬ 
ponsabilidades agregando cierto 
grado de humano interés en las ta¬ 
reas Esas entidades son algo más 
que simples estructuras industria¬ 
les o comerciales: diriamos que 
asumen el papel de servidores so¬ 
ciales que van mas alia de la pres¬ 
tación por una retribución. CATA 
es un ejemplo que merece nuestra 
consideración por que interpreta 
cabalmente su papel de empresa 
nacional, generadora de trabajo y 
servicios. 

En casi 30 anos de actividad ae¬ 
ronáutica, CAT A evidencio una tre¬ 
menda fuerza creadora, pero su 
actitud no debe asombramos por 
que cuando se establecen objeti¬ 
vos claros y ordenados, los cami¬ 
nos se allanan. Fe y confianza en el 
provenir han sido dos pilares para 
la consolidación societaria y se re¬ 
flejan en cada uno de los pasos de 
su dinámico presidente, el Sr. Ro¬ 
que Pugliese. 

Pasaron casi tres años desde 
que comenzó a funcionar el primer 
hangar en el sector norte del aeró¬ 
dromo de Morón. En aquella oca¬ 
sión fuimos portavoces de la buena 
nueva. En noviembre 86 se repi¬ 
tió la ceremonia para inaugurar un 
edificio gemelo del anterior, donde 
la firma invirtió uSs 5 M en segui¬ 
miento de un programa de expan¬ 
sión que se va concretando sin pri¬ 
sa y sin pausa. AEROESPACIO 
quiere destacar algo más que el 


anuncio del evento y para ello nada 
' mejor que citar algunos párrafos 
del discurso pronunciado por el 
presidente Pugiiese en la recep¬ 
ción del 21 de noviembre 86. 

Al recordar la apertura del ante¬ 
rior hangar (1984), dijo que "está¬ 
bamos respondiendo a la necesi¬ 
dad de realizar el intento de reacti¬ 
var el país, es decir, estábamos 
abriendo puertas y levantando cor¬ 
tinas para tratar de crecer'. He 
aquí una manifestación de fe na¬ 
cional, en momentos de aguda cri¬ 


sis económica. Luego añadió que 
‘con la inauguración de esta, la se¬ 
gunda etapa, seguimos haciendo 
lo mismo", De este modo ratifico el 
mantenimiento del objetivo. Ha¬ 
ciendo un llamado dramático a to¬ 
dos. expreso el país no tiene alter¬ 
nativas ni salidas: o volvemos al 
camino de la inversión productiva, 
o seguiremos retrocediendo hasta 
perder la identidad ". Un disparo ha¬ 
cia el corazón monetizado de los 
argentinos que prefieren lucrar en 
el mercado financiero. 



PRUEBAS CONTUNDENTES 
DEL RBS 70 VLM 


Poco tiempo afras se ensayó en el 
terreno, contra un blanco constituido 
por un helicóptero que supuestamen¬ 
te volaba a la altura de los árboles, el 
RBS 70 VLM de Bofors. La destruc¬ 
ción se verificó por la acción de una 
espoleta de proximidad y el VTOL 
quedo totalmente inutilizado. De ese 
modo se ratificaron las cualidades del 
RBS 70 a baja altura. La versión VLM 
va montada en un vehículo sobre un 
afuste de acero dispuesto sobre una 
plataforma, que a su vez permite el al¬ 
macenamiento de misiles de repues¬ 
to. Bofors enfatiza que el RBS 70 no 
puede ser electrónicamente perturba- 

i . ___ i _ - _ .i .. 

do 
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Enseguida dio pruebas de su 
confianza en mejores días, “a pe¬ 
sar de que aun no están dadas las 
condiciones ni se vislumbra un fu¬ 
turo inmediato mejor, nos estamos 
preparando para ese crecimiento, 
por que cuando ocurra la aviación 
tendrá un papel preponderante”. 
Arriesgar con esperanza es la mé¬ 
dula del empresario de raza, y 
CATA siembra para recoger des¬ 
pués. Un paradigma ideal para 
otros argentinos que dudan de 
nuestro mañana 



LUFTHANSA DESPIDIO EL ANO 


Como siempre, poniendo a disposi- en Alemania, liona S, de Dupuy 
ción de ios huéspedes una fina corte- (RR.PP.) se las ingenió para hacerles 
sía y una amistosa calidez desemba- pasar gratos momentos a los invitados 
razada de cualquier rastro de formali- con la ayuda de un espectacular servi- 
dad. Este año, el encuentro fue en el ció gastronómico. 

“roof del Club Alemán de la Capital Derek Foster (Buenos Aires Herald) 
Federal, desde donde es posible con- conquisto el premio Pluma de Plata 
templar las leonadas aguas del R. de 86. y José M Guitart (El Cronista Co¬ 
la Plata y el trajinar del puerto, en tanto mercial) se hizo acreedor al galardón 
se escuchan los vagos rumores de la especial con el que la empresa recom- 
eterna Avda. Corrientes. Aunque el di- pensó este año al "mejor compañero 
rector para la Argentina. Paraguay y de viaje”. La consecuencia, en ambos 
Uruguay, Sr. Wilhem Hamm, estaba casos, fue: “condenados a viajar por 
"padeciendo las consecuencias" de Lufthansa a Alemania”, según pala- 
las bajas temperaturas ya presentes bras de la Sra. Dupuy, 


NUEVO CONSEJO DE LA OACI 

Durante su asamblea anual en 
Montreal, la OACI votó por nuevos 
miembros que integrarán su Consejo 
(33) en los siguientes tres años. La 
elección se dividió en tres partes, para 
elegir delegados de paises importan¬ 
tes en la esfera del trasporte aéreo, de 
los que más contribuyen a proveer 
instalaciones y servicios para el tras¬ 
porte aéreo civil internacional, y de 
aquellos que aseguran la representa¬ 
ción de las principales regiones geo¬ 
gráficas del mundo. La Argentina fue 
electa como miembro del segundo 
grupo y esa distinción es una respues¬ 
ta a quienes suponen que no hay 
preocupación oficial por mejorar las 
facilidades aerocomerciales. 



se abrirán nuevas fuentes de traba¬ 
jo para el personal navegante y de 
mantenimiento que en estos mo¬ 
mentos encuentra muy reducidas 
expectativas. Como corolario de su 
argumentación, la CAA invita a las 
empresas estatales que cuestio¬ 
nan (Aerolíneas Argentinas y 
ALFA) el otorgamiento de nuevas 
rutas a Austral para mejorar las 
condiciones de su retorno a la acti¬ 
vidad privada, a que adhieran a un 
sano clima de competencia como 
alternativa práctica para alcanzar 
niveles superiores de prestación 
mientras que disminuyen los cos¬ 
tos. El documento que llegó a nues¬ 
tra mesa de trabajo finaliza reite¬ 
rando que "la Argentina no saldrá 
de su crisis sin una buena comuni¬ 
cación aérea, tanto comercial como 


OPINION DE LA CAA 


Con la firma de su presidente, Sr. 
Jorge R. Walsh, y de su secretario. 
Dr. Juan M, Amuchastegui, Ja Cá¬ 
mara Argentina de Aviación (CAA) 
nos hizo llegar su opimon acerca de 
la próxima privatización de Austral 
Lineas Aéreas. Además de decla¬ 
rarse entusiasta defensorde la acti¬ 
vidad privada, el grupo empresario 
auspicia con vehemencia una am¬ 
plia desregulación de los servicios 
aerocomerciales domésticos como 

modo más sensato y económico de 
aumentar la eficiencia de la gestión 
administrativa sin comprometer los 

recursos del Estado. La CAA en¬ 
tiende que de ese modo se exten¬ 
derá la red de comunicaciones aé¬ 
reas al servicio de la comunidad y 
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U n hombre joven (51). pero con una experiencia 
particularmente rica en cargos gerenciales de 
primer nivel internacional. Es Johann Scháef- 
fier. presidente y ejecutivo principal de Dornier GmbH, 
una de las estrellas que rodean a Daimler-Benz AG de 
Alemania Federal. Desde el 1° de febrero de 1986 con¬ 
duce al directorio de la antiqua compañía de Fnedri- 
chshafen Hov. cuando este exitoso administrador ale¬ 
mán se desplaza hacia algún punto del planeta, mere¬ 
ce ser seguido con atención porque seguramente ge¬ 
nerara noticias que interesarán al mundillo aeroespa- 
cial. 

Por eso AEROESPACIO no podía dejar pasar la 
ocasión de entrevistarse con el presidente Johann 
Scháeffler durante su primera visita a territorio argenti¬ 
no. Cuando le preguntamos si su presencia en Buenos 
Aires era eventual o podría repetirse en un próximo fu¬ 
turo, ambiguamente nos respondió que tendría mucho 
gusto en regresar a esta ciudad. Si hubiera utilizado un 
lenguaje más directo, posiblemente hubiera querido 
decir que ese hecho seria viable si las negociaciones 
en desarrollo cuajaran de manera concreta. Personal¬ 
mente desearíamos volver a charlar con el Sr. Scháef- 
fler en esta capital. 

E! estilo sencillo y sin protocolo del presidente de 
Dornier GmbH, facilito las preguntas sin reservas. No 
obstante, en cada una de sus contestaciones descubri¬ 
mos al hombre de negocios ducho en el dialogo con la 
prensa internacional, donde la discreción es el don 
mas preciado. A pesar de que hubiéramos deseado lle- 
qar más al fondo de las motivaciones que llevaron al Sr. 
Scháeffler a encontrarse con autoridades del Ministe¬ 
rio de Defensa e importantes miembros de las FFAA, 
apreciamos que el saldo de sus respuestas es alta¬ 
mente positivo. 

También nos interesamos por saber cuál era su im¬ 
presión al comandar una empresa tan diversificada 
como Dornier GmbH Nos recordó que esta a su frente 
desde hace apenas nueve meses y está encantado de 
poder trabajar allí por que tal diversidad le ayuda a con¬ 
tactar a grupos aeronáuticos, espaciales, de defensa y 
también científicos. Una de las cosas que hizo al ocu¬ 
par la presidencia fue respetar la tradición empresaria 
cultivada a lo largo de unos 60 años, y ¡as relaciones 
que lo ligaron a funcionarios que ayudaron a edificarla 
no hicieron más que reafirmar su acierto. 

Le manifestamos nuestra aprensión por las posibles 
dificultades que pudiera ofrecer esa diferenciación a Sa 
administración de la corporación, pero nos respondió 
que no interfiere de modo alguno con la independencia 





por bv Rolando Luis ALANO 
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young man ^5 // bu! one who has great expen- 
ence in intemationaí top leveI managenai posi- 
tions. His ñame is Johann Schaeffler, president 


and chief executive of Dornier GmbH, one of the stars 


surroundtng West Germany s Daimler-Benz A G. Stnce 
February ist.. 1986, he has been running the boartí of 
directors of the oíd Fnedrichshafen company. Today 
whenever this successfui manager moves to any piace 
in the planet. he deserves to be followed with attention 
as he willsurely genera te mteresting news to the aero- 
space world. 


That is why AEROESPACIO coutd not miss the 
chance to have an interview with President Johann 


Schaeffler during his first visit to Argentina When 
asked if his presence m Buenos Aires ivas occasional 
or if this could again take place in the near future. he 
ambiguously rephed that he woutd be very pleased to 
return to this City. Had his answer been a httle bit more 
straightforward. he would have possibly meant that that 
woutd be viable if the negotiations bemg developed 
were actually matenatized Personally. we would hke to 
talk with Mr. Shaeffler again in this capital. 


The simple and plam styie of Dormer GmbH $ pres - 
ident made open questions easier. However. each of 
his answers revealed a busmessman skilled in the 
dialogue with the intemationaí press. in which dtscre- 
tion ts the most precious gift Even though we would 
have wanted to go deeper into the reasons that made 
Mr Schaeffler meet with authorities from the Ministrv of 
Defense and high FAA members. we consider that the 
balance of his answers is highly positive 


LVe were also interested m knowmg how he felt by 
running a diversified company such as Dornier GmbH 
He remintíed us that he has been doing so since onty 
nme months ago and he is very pleased to be worktng 
there because such a diverslty heips him to get in 
touch with aeronautic. space , defense and even sci- 
entific groups. One of the things he did when taking of¬ 
fice was to respect the business tradition developed 
along 60 years or so and his relations with offictals that 
helped to build it only reaffirmed his successfui plan. 

We told him about our apprehension for the possible 
difficulties that thatdifferentiation in the managementof 
the Corporation might produce, but he rephed that in no 
way does it interfere with the independence of each 
subsidiary. However. the new presidente introduced 
some changes in the corporate top leveI so as to im- 
prove the decisión making as well as the joint adminis¬ 
trativa actions and those of each operative unit. The 
change consisted in introducing in Dornier s Board the 
executive directors of those companies depending on 
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de cada subsidiaria, Sin embargo, el nuevo presidente 
introdujo algunos cambios en e! nivel superior de la or¬ 
gánica para mejorar la tom 4 de decisiones, y las gestio¬ 
nes administrativas conjuntas y de cada unidad opera¬ 
tiva. La vanante consistió en incorporar en el directorio 
de la empresa a los ejecutivos de las firmas dependien¬ 
tes de Dornier. con la finalidad de disponer en todo mo¬ 
mento de una clara visión de la situación en cada uni¬ 
dad productiva e involucrar a sus máximos responsa¬ 
bles en las decisiones que afectan al conjunto de Dor¬ 
nier. 

Igualmente quisimos saber si Daimler-Benz AG, ac¬ 
cionista principal de Dornier GmbH, emite directivas 
sobre las estrategias a seguir o le proporciona entera li¬ 
bertad para que el directorio proponga y lleve adelante 
sus propios programas de acción. El presidente 
Scháeífler respondió que el gigante económico habia 
adquirido alrededor del 65% de las acciones de Dornier 
en el 85, pero ese hecho no interfirió en absoluto la in¬ 
dependencia de gestión de la vieja industria familiar, 
donde los propietarios originales aun conservan una 
participación minoritaria. Naturalmente, las estrategias 
del "holding” son discutidas en el seno del Consejo de 
Administración de Daimler-Benz, donde también se 
sientan los directores ejecutivos de Dornier, MTU y 
AEG. sus empresas asociadas. 

Para justificar su visita a nuestro pais, el Sr. Scháef- 
fler aclaró que la finalidad principal era obtener un co¬ 
nocimiento de primera mano de la situación y de los 
funcionarios públicos o privados con los cuales pudiera 
hablar de negocios futuros. No hay nada mejor, a su jui¬ 
cio, que el contacto personal entre los dirigentes para 
discutir el tenor de las decisiones. 


Dornier. so as to constanuy have a olear view of the 
situation in each productive untt as weli as to involve 
their heads in the decisions affectrng Dornier as a 

whole. . 

All tne same we wanted to know whether Daimler- 

Benz AG. mam stockholder in Dornier GmbH, tssues 
orders as to the strategies to be 'ollowed or else pro¬ 
vides fulI freedom so that the board of directors may 
propose and go ahead with their own programs Presi- 
dent Scháeffler replied that the financia! giant had pur- 
chased about 65% of Dornier s stock in 1985 buí that in 
no way did it interfere with the independence of actton 
on the parí of the oíd family industry. in which the origi¬ 
nal owners still keep a minonty share. Naturally. the 
holding strategies are discussed within Daimler-Benz s 
Council of Administration. which also ineludes the ex- 


El centro de mantenimiento de Oormer es uno de 
ios mas importantes de Europa, en donde se 
atienden aeronaves civiles y militares 


The Dornter mamtenance center. where civil and 
m/titary aircratt are served. is one of the mosf 
importan t tn Europe 


Et Sr Johann Schaeftleí 
presidente de Dornier GmbH 


Oormer s GmbH PreSident 
Mr Johann Schaeffter 
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Uno de IOS trabajos mas ambiciosos que Dornier 
desarrolla actualmente es la fabricación de un ala 
destinada al Alpha Jet realzada totalmente con 

materiales compuestos 

>t r # 1 ai (he f m >s t . tmbftfous programs wfvch Dorruer 
develops at thepresent time ts the buildtng ota wtng 
lesttned ior the Alpha Jet totally made wtth 

compounú material 



Entonces preguntamos al ejecutivo germano si, en 
virtud de la penetración de Dornier en la Argentina a 
raíz del programa IA-63, era previsible la expansión de 
los negocios locales. Nuestro entrevistado no lo des¬ 
cartó y agregó que su interés se extendía a múltiples 
actividades, mas allá de la específicamente aeronáuti¬ 
ca, por ejemplo en el campo de ¡a medicina. A fines del 
’86, el Hospital Alemán completó la instalación de un 
equipo entregado por Dornier Medizintechnik GmbH 
para la eliminación de cálculos renales por onda de 
choque, pero además hay interesantes perspectivas 
en el área de la generación de energía eléctrica me¬ 
diante fuerza eolia y en comunicaciones con ayuda de 
satélites. 

Ante esa posibilidad, inquirimos si Dornier prefería la 
cooperación bajo contrato o alguna forma de “joint ven- 
ture". Tomando el ejemplo del IA-63. Scháeffler con¬ 
testó que era más prudente conocer detalladamente la 
marcha de ese programa para ver de qué manera Dor¬ 
nier podría continuar participando. El intercambio de 
ideas en la FAA ha contribuido positivamente a ese ob¬ 
jetivo y las conversaciones que seguirán en los meses 
siguientes ayudarán a establecer modelos más con¬ 
cretos de colaboración mutua. 

Al mencionar eventuales inversiones en la Argenti¬ 
na, el directivo alemán manifestó que todo aporte fi¬ 
nanciero debe ser consecuencia de necesidades es¬ 
pecíficas de un programa. Cuando aparezcan esas 



ecutive directors of Dornier, MTU and AEG, its as- 
sociated companies. 

In order to account for his visit to our country. Mr. 
Scháeffler pointed out thal the mam purpose ivas to get 
a first-hand familiarization with the S'tuation as weli as 
with the public and prívate o ffleíais with whom he might 
talk about future deais. In his Opinión, there ¡s nothing 
better than personal contad among the leaders to dis- 
cuss the tenor of the decisions 

It was then that we asked the Germán executive if. by 
virtue of Dornier's penetration in Argentina on account of 
the IA-63 program. the enlargement of local business 
could be anticipated. He did not reject the idea and 
added that his interest comprised múltiple activities 
beyond the specifically aeronautic one, such as the 
medical field. in late 1986, the Hospital Alemán (Ger¬ 
mán Hospital) completed the installation of equipment 
delivered by Dornier Medizintechnik GmbH for the 
ehmination of renal calculi by meansof shock wave. but 
in adittion. there exist interesting prospeets in the field 
of wlnd-generated electric energy and satellite-aided 
Communications. 

In view of that possibility, we inquired whether Dor¬ 
nier preferred cooperation in the way of a contrad or 
else of some form of joint venture. Taking the IA-63 as 
an ex ampie. Scháeffler answered that it was more ad- 
visable to know in detall about the progress of f he pro¬ 
gram so as to anatyze the way in which Dornier could go 
on participating. The exchange of ideas in the FAA has 
positively contributed to that aim and the conversations 
to folio w in the months to come will heip to define more 
specific patterns for mutual coüaboration. 

When eventual investments in Argentina were men- 
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exigencias, Uormer ias evaluara, La empresa no está 
Habituada a invertir sin objetivos ciaros, derivados de 
un programa bien estructurado. En ese momento pre¬ 
sionamos a fondo ¿participaría Dormer en la copro¬ 
ducción y venta del lA-eS' 1 ’ Scháeffler paró con destre¬ 
za la estocada y puntualizó que la respuesta tendría 
que darse en función del resultado de las discusiones 
que se desarrollaran con esa finalidad. En su empresa 
no existen restricciones para intervenir en ambas 
areas. pero habría que definir las concordancias con 
mayor minuciosidad. 

Quisimos saber aun mas: ¿puede tener mercado en 
Europa el IA-63. o en otras regiones del mundo? El In¬ 
dustrial alemán no vaciló en decirnos que ese modelo 
responde a un diseño moderno y de excelentes cuali¬ 
dades que puede acomodarse flexiblemente a las ne¬ 
cesidades de instrucción de pilotos noveles. Pero ad¬ 
virtió que los europeos prefieren surtirse de su propia 
industria, siempre que puedan. A pesar de esa obser¬ 
vación, pensamos que el caso Tucano Garrett ha sen¬ 
tado un precedente que no merece ser olvidado. 
Scháeffler completo su idea explicando que puede ser 
empleado en el entrenamiento previo al de los apara¬ 
tos avanzados de combate, por su agilidad, velocidad y 
moderado costo operativo directo. 

Otra inquietud nos llevo a preguntarle si Dormer pro¬ 
fundizaría sus relaciones con empresas locales para 
desarrollar proyectos que pudieran tener limitaciones 
políticas o legales en Alemania, Scháeffler declaro que 
la política de la compañía es no hacer afuera lo que no 
le esta permitido en Alemania, pero enseguida agrego 
que esa posición no la inhibe para incrementar ios la¬ 
zos tecnológicos con estados como la Argentina, don¬ 
de puede aportar un importante caudal de experiencias 
sobre sistemas avanzados y desde allí hacer la distri¬ 
bución mundial del producto. Completó la respuesta di¬ 
ciendo que Dormer está preparada para aprovechar 
toda su capacidad dentro del limite de la ley. 

A continuación, dando contestación a otro interro¬ 
gante. expresó que su corporación está abierta a cual¬ 
quier propuesta que le deseen formular los argentinos, 
pero preferiría cooperar en el completamiento del ac¬ 
tual programa IA-63. A su entender, todo programa 
debe ser desarrollado hasta su total agotamiento, que 
incluye las etapas de industrialización y comercializa¬ 
ción para generar fondos genumos con miras a las si¬ 
guientes inversiones. Esta es una opcion más apropia¬ 
da en lo inmediato que hablar de nuevos desarrollos. 
Los ingenieros se dan por satisfechos con la finaliza¬ 
ción de los pasos técnicos, pero es fundamental entrar 
en la fase de fabricación en serie y venta del producto. 
Durante el lapso que Scháeffler permaneció en nuestro 
país, al no haber traído un objetivo exclusivo, escuchó 
todo lo que se le quiso decir 

Por ultimo, el presidente de Dormer concluyó su 
charla exclusiva con AEROESPACIO haciendo algu¬ 
nas breves acotaciones sobre otros proyectos en los 
que Dormer tiene alguna intervención, En el área de los 
aviones de trasporte, donde el Do 228 aun tiene una 
larga vida, ha trabajado sobre un diseño preliminar ba¬ 
sado en el sistema de triple plano de sustentación (ca¬ 
nard. ala principal y estabilizador de cola), y en el pro¬ 
yecto militar TKF-90, pero en ninguno de ellos se ha al¬ 
canzado el punto de las decisiones. Por ahora Dormer 
espera tener una participación mas efectiva en el pro¬ 
yecto EFA r 

Saludamos cordialmente al presidente de la colo¬ 
ración alemana y le deseamos un pronto retorno a\Ja 
Argentina. Los tres días que pasó entre Buenos Aires * 
Córdoba fueron intensamente utilizados. El tiempo dirá v 
de que modo y con qué frutos. -^L 
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tioned. the Germán manager stated that every financiai 
contríbution must be the result of a program s specific 
needs. When such requirements take place, Dornier 
will evalúate them. The company does not usually in- 
vest if there are no clear objetives derived from a weli 
organtzed program. At that moment we thrusted 
deeper: would Dornier take part In the IA-63 coproduc- 
tlon and sale? Skillfully, Scháeffler avoided the ‘stab 
and pointed out that the answer would be in accordance 
with the result of the discussions developed tor that par¬ 
póse. There are no restnctions in hts company to work 
in both a reas but the possible agreement would ha ve to 
be more carefully defined. 

We wanted to know even more: can the IA-63 be 
marketable in Europe or in other regions in the world 9 
The Germán mdustnahst did not hesitate to tell us that 
the aircraft has a módem design as well excellent 
capabilities and that it can be flexibly adjusted to new 
pilot's tratning needs. He said. however. that the Euro- 
peans prefer to supply themselves with their own indus - 
try as long as they can. In spite of said remark. we thmk 
that the Tucano Garrett case serves as a preceden! 
that should not be forgotten. Scháeffler completed his 
idea by explainmg that, due to its maneuverability 
speed and modérate direct operativa cost. the plañe 
can be used in the training previous to that of advanced 
warplanes. 

Another concern made us ask him if Dornier would 
enhance its relations with local compames in order to 
develop projects that might be pohtically or legally re- 
stricted in Germany. Scháeffler stated that it is not the 
company s poiicy to do abroad what is not permitted in 
Germany, but he immediately added that such a 
positioin does not prevent it from increasing technologi- 
cal bonds with nations hke Argentina, to' which it can 
contribute an important amount of expenence in ad¬ 
vanced systems so that the product may be distributed 
from said nations on a worldwide basis. He finished his 
answer by saying that Dornier is ready to make use of 
all of its capabilities within the legal restrictions. 

Following this. and whíle answering another ques- 
tion, he expressed that his Corporation is open to any 
proposal on the part of the Argentmes, but that he 
would prefer to cooperate m the completion,of the cur- 
rent IA-63 program. In hts Opinión, every program must 
be developed until it is fully completed. and this in¬ 
dudes the industrialization and marketing siages to 
genera te genuine funds with a view to future invest - 
ments. This is a most adequate option in the immediate 
term rather than talking about new developments. En- 
gineers are contení just when the technicai steps are 
finished, but it is essential to start with the mass produc- 
tion and sale of the product. As he had not come tor any 
exclusive purpose. during the time Scháeffler stayed in 
our country, he listened to whatever was told to him. 

In the end. Dornier’s president concluded his exclu¬ 
sive conversation with AEROESPACIO by briefly com- 
menting on other projects in which Dornier takes some 
part. In the field of transport planes, where the Do 228 
still has a long way to go, the company has worked on a 
preliminary design based on the three Hfting surfaces 
(canard, mam wing and tail stabilizer) and on the TKF- 
90 miiitary project.put neither of them has reached the 
decision-making lével yet. For the time being, Dornier 
expects to have a more effective participation in the 
EFA project. 

We cordially greet the President of the Germán Cor¬ 
poration and expect him to return to Argentina soon. 
The three days he spent in Buenos Aires and Córdoba 
were intensefy used. Time will say in what way and 
which results will be. 
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E n esta incursión que hacemos 
por el intrincado mundo de las 
empresas aerocomerciales es 
importante investigar la fuente de in¬ 
gresos que básicamente les permite 
subsistir en términos económicos. Los 
ingresos porcentualmente mayorita- 
nos son logrados mediante el traspor¬ 
te de pasajeros, carga y correo, aun¬ 
que no debemos olvidar el aprovecha¬ 
miento que también hacen de otras ac¬ 
tividades complementarias. 

¿A que se le denomina tarifa aerea? 
A la remuneración que se obtiene por 
ia prestación de un servicio de traspor¬ 
te pactado de antemano entre dos 
puntos y conforme a las disposiciones 
que se hayan reglamentado con la 
participación del Estado, operadores y 
organismos internacionales Demás 


está decir que los puntos de referencia 
son aeropuertos; que hay una medida 
monetaria fijada por ese trasporte; que 
el traslado se realiza mediando el 
compromiso de las partes y de mutuas 
obligaciones, y que es aplicable a per¬ 
sonas. objetos generales y corres¬ 
pondencia. Normalmente las tarifas 
internas son establecidas con la activa 
presencia del Estado donde se origina 
el contrato de trasporte e internacio- 
natmente firmando acuerdos bilatera¬ 
les. multilaterales o aceptando las cal¬ 
culadas por la IATA. 

Las tarifas aéreas no están someti¬ 
das a medidas convencionales. p;ero 
las empresas acuden a ese arbitrio 
para evaluar sus resultados económi¬ 
cos. En el caso de los pasajeros, abo¬ 
narán una suma conocida previamen¬ 


te por el trasporte entre dos puntos y 
su valor variara de acuerdo con la cla¬ 
se de servicios que deseen adquirir 
Ese parámetro se fija en centavos de 
dólar por milla o kilómetro y por kilo¬ 
gramo o libra. 

Tampoco fas tarifas son iguales en 
todas partes y si consideramos tramos 
de similar extensión en diferentes re¬ 
giones del mundo veremos que hay 
importantes discrepancias entre s¡ 
Los mercados aeronáuticamente de¬ 
sarrollados y donde la oferta-deman¬ 
da actúa con mayor trasparencia tien¬ 
den a generar un cuadro tarifario más 
accesible. Por el contrario, en las re¬ 
giones donde existe un control estatal 
rígido o la demanda es reducida, las 
tarifas generalmente se colocan por 
encima de la media mundial 
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COMO INTEGRAR BENEFICIOS 

En la primera nota propusimos la 
fórmula B = t-E. Al analizar el proble¬ 
ma tarifario consideraremos a B como 
rendimiento y por ello los otros facto¬ 
res de la igualdad deberán ser tenidos 
constantemente en cuenta. Una tarifa 
es considerada retributiva en tanto y 
en cuanto lo que ingrese sea mayor 
de lo que egresa, o dicho de otro 
modo, lo que se cobra es superior a lo 
que se gasta. Pero en esta industria 
las cosas no son tan sencillas y por 
consiguiente es aconsejable conside¬ 
rar conjuntamente el costo e ingreso 
de explotación y los costos estructura¬ 
les. 

En la realización de un vuelo comer¬ 
cial hay que evaluar los gastos de 
combustibles y lubricantes, el sueldo 
de la tripulación, las facturas de los 
servicios de tránsito aéreo, la atención 
de los pasajeros, el mantenimiento, 
amortización del material, los seguros 
y varios ítem más. Con el deliberado 
propósito de facilitar el concepto bási¬ 
co del rendimiento, prescindimos tem¬ 
poralmente de los otros datos que in¬ 
tervienen y decimos que el beneficio 
de un vuelo es igual a lo que pagaron 
los pasajeros trasportados, descon¬ 
tando lo que cuesta ese traslado. 

Pero en una segunda aproximación 
habrá que hacer participar el costo es¬ 
tructural y el factor de ocupación, im¬ 
plícito en la igualdad de base. Por cos¬ 
to estructural se entienden los gastos 
no operativos como el salario de los 
empleados administrativos, alquile¬ 
res, consumos energéticos generales 
y de oficina, comunicaciones, admi¬ 
nistrativas. etc. Esta discriminación 
puede llevarnos a considerar un bene¬ 
ficio operativo y un beneficio empresa¬ 
rio, en tanto que se haga referencia a 
las probables ganancias obtenidas 
sólo en los vuelos, o a las que se pudie¬ 
ran haber conseguido después de in¬ 


tegrar los restantes gastos. Como es 
fácil advertir, en este juego estadístico 
es posible evidenciar cualquier clase 
de supuestas realidades en base a la 
generación de infinitas combinacio¬ 
nes. 

El factor de ocupación (load ¡actor) 
también puede ser analizado con dis¬ 
tintas ópticas, pero esencialmente se 
trata de una relación porcentual entre 
asientos ofrecidos y realmente ocupa¬ 
dos. Teóricamente, un factor de 59% 
quiere decir que se han ocupado 59 
asientos sobre 100 ofrecidos. Pero 
ese 59% representa 71,39 asientos de 
un B-737-200 (121 plazas); 88,5 
asientos de un DC-9-80 (150 plazas); 
y 17,7 de un SD-330 (30 plazas). Utili¬ 
zando esta relación y el cuadro tarifa¬ 
rio se puede establecer etapa por eta¬ 
pa la cantidad de asientos que habrá 
que vender para igualar ingresos- 
egresos, y a partir de qué número co¬ 
menzará un vuelo a devengar benefi¬ 
cios. 

ESPEJISMO ESTADISTICO 

El manejo inapropiado de las esta¬ 
dísticas contribuye a brindar datos 
erróneos sobre el comportamiento de 
las empresas, pues no es suficiente 
hablar del tactor de ocupación en cada 
tramo de ruta y desechar tarifas y cos¬ 
tos. El mercado estadounidense, don¬ 
de las tarifas son bajas, supone la ne¬ 
cesidad de factores de ocupación ele¬ 
vados, sin embargo —reducción de 
sus rendimientos— facturan propor¬ 
cionalmente menos en relación con 
otros mercados, como el italiano, el 
español y el escandinavo. Para optimi¬ 
zar el rendimiento tarifario, donde las 
aerolíneas tienen escasa libertad de 
maniobra, se procura la reducción de 
costos —donde pueden obrar con ma¬ 
yor firmeza— mediante dos tipos de 
medidas: administrativas y operati¬ 
vas. 


En el área operativa se podrá actuar 
sobre el tipo de aeronave; horarios y 
frecuencias; aumento de escalas o su 
reducción; modificación de la red de 
rutas; toma en alquiler u ofertas transi¬ 
torias; y calidad de los despachos, en¬ 
tre otros. En lo administrativo, las em¬ 
presas pueden accionar reduciendo 
sus cuadros; mejorando el flujo de los 
fondos; eliminando funciones y agili¬ 
tándolas; subcontratando tareas 
cuando no hay cargas de trabajo ópti¬ 
mas; limitando los stocks de repues¬ 
tos; y participando en negocios colate¬ 
rales, como vuelos charter, servicios 
turísticos terrestres, alquiler de ve¬ 
hículos y servicios hoteleros. Por su¬ 
puesto, las ventajas que pueden re¬ 
portar estas medidas quedarán rápi¬ 
damente neutralizadas si simultánea¬ 
mente el Estado no ofrece un marco 
apropiado. 

EL ESTADO EN LAS TARIFAS 

Recordamos que intervienen en la 
fijación de las tarifas la iATA, los ope¬ 
radores y los estados, formalizando 
acuerdos bi y multilaterales o actuan¬ 
do independientemente dentro del 
propio ámbito territorial. Según sea la 
región considerada, se aprecian noto¬ 
rias diferencias en los rendimientos y 
en los costos estructurales. Por ejem¬ 
plo, en el Atlántico meridional hay un 
costo por kilómetro bastante superior 
al de otras zonas, mientras que las ta¬ 
rifas internas rinden nominalmente, 
muy por encima de las internaciona¬ 
les. También en la misma área se ob¬ 
serva una importante intervención es¬ 
tatal en la composición tarifaria, como 
en el marco económico y en la oferta 
de servicios. 

La participación estatal produce 
efectos no siempre positivos para el 
funcionamiento de las aerolíneas y 
ello se nota en la fijación de precios, 
políticas fiscales, normas de trabajo y 
aplicación de subvenciones. Esa in¬ 
tensa regulación de la industria ¡imita 
la acción de las aerol ineas sobre la de¬ 
manda y obliga a elevar las tarifas para 
compensar la carencia de ingresos 
apropiados. Los quebrantos luego son 
enjugados mediante reembolsos fis¬ 
cales o financieros para posibilitar que 
los operadores puedan continuar brin¬ 
dando sus servicios. Esa rigidez se 
percibe igualmente en los regímenes 
de autorizaciones previas, cuando se 
traban las respuestas de las empresas 
que desean reaccionar rápidamente 
sobre una demanda creciente o ante 
picos circunstanciales. Por supuesto, 
esta ponderación no es absoluta, ya 
que la ausencia de una presencia mo¬ 
deradora puede desatar las temidas 
“guerras tarifarias’' que terminarían 
por barrer a las empresas nacionales 
más débiles. Aunque idealmente el 
punto medio es el más deseado, en el 
caso de la industria del trasporte aéreo 
es tremendamente difícil de hallar. 
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C uando William Boeing inau¬ 
guró en 1916 su pequeño ta¬ 
ller de construcción aeronáu¬ 
tica en Seattle (Washington), segura¬ 
mente no imaginó que con el paso del 
tiempo su empresa se convertiría en 
sinónimo de creatividad y vanguardia 
tecnológica de la industria aeroespa- 
cial de su país. Entre aquel galpón de 
madera situado a orillas del lago 
Unión, en donde trabajaban 21 obre¬ 
ros, y la corporación actual que brinda 
empleo a 110000 personas y constitu¬ 
ye la fábrica de aviones más grande 
del mundo existe evidentemente una 
diferencia abismal. Actualmente la so¬ 
ciedad está compuesta por cinco divi- 
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siones: aviones comerciales, milita¬ 
res, espacio, helicópteros (Vertol) y 
computación, que generan un movi¬ 
miento de capital superior al PBI ar¬ 
gentino. Hoy día el nombre de Boeing 
se asocia a la fabricación de grandes 
aeronaves y ello se debe a la tradición 
que mantiene la corporación desde la 
II GM. cuando construía un bombar¬ 
deo B-17 por hora. 

El advenimiento del transporte de 
reacción a comienzos de la década 
del ’60 llevó a Boeing a tomar la delan¬ 
tera y convertirse en la primera en los 
EE.UU. en ofrecer a las aerolíneas 
una aeronave de ese tipo (el 707). 
Desde entonces se constituyó en el 












principal fabricante de aviones comer¬ 
ciales con turbinas, lugar que ocupa 
hasta hoy, puesto que de los aproxi¬ 
madamente 8 000 jets que vuelan en 
el mundo, más de 5 000 salieron de 
los hangares de Seattle. Coincidiendo 
con el 70 aniversario de la corpora¬ 
ción, AEROESPACIO fue invitada a 
visitar las instalaciones de BCAC 
(Boeing Commercial Airplane Co.). 
con el fin de interiorizarse de los traba¬ 
jos actuales y futuros que realiza en 
ese sector este prestigioso construc¬ 
tor. 

BCAC tiene 42 000 dependientes, 
en 1985 facturó por un valor cercano a 
los u$s 9 000 M y tiene en producción 
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El 737 es el birreacíor 
comercial mas vendido 
del mundo 


nueve modelos; 737-200 y *300; 757- 
200; 767-200 y -300; 747-200, -300. - 
400 y SP. Hasta setiembre de 1986, 
Boeing había recibido órdenes de 
compra por 5 707 aviones, distribui¬ 
dos de la siguiente manera; 988 B707; 
1831 B727 {fuera de producción); 
1 723 B737; 763 B747; 191 B757y211 
B767. Estas cifras hicieron que 
Boeing se convierta en el exportador 
estadounidense N° 1 y ocupe el lugar 
N° 25 entre las 500 empresas más im¬ 
portantes seleccionadas por la revista 
Fortune. Los ejecutivos de la corpora¬ 
ción señalan a 1986 como un año en 
el que se alcanzaron niveles históri¬ 
cos, ya que hacia fines de julio BCAC 
había recibido órdenes por 259 avio¬ 
nes con un valor de u$s 12 800 M 
Hasta ahora, el único año comparable 
con 1986 fue 1965, cuando se encar¬ 
garon 222 aeronaves durante los pri¬ 
meros siete meses. Es importante re¬ 
cordar también la unión Boeing de 
Havilland en enero del año pasado, 
cuando la sociedad canadiense se 
transformó en filial de la corporación 
radicada en Seattle De Havilland 
cuenta con 4 500 empleados y Boeing 
anunció que invertirá u$s 25 M para 
mejorar la planta de Toronto. 

EL PROGRAMA 737 

Este avión se convirtió en el birreac- 
tor comercial mejor vendido del mun¬ 
do y de acuerdo con la situación ac¬ 
tual del mercado todo hace prever que 
muy pronto alcanzará el récord esta¬ 
blecido por el 727. Aplicando diversas 
variantes a una célula probada y se¬ 
gura, Boeing ofrece una familia de ae¬ 
ronaves que cubren una gama muy 
amplía de las necesidades que tienen 


las aerolíneas en el sector de las dis¬ 
tancias cortas y medias, lo que brinda 
la posibilidad de homogeneizar las flo¬ 
tas para reducir los gastos de explota¬ 
ción. 

En Renton, localidad situada en las 
afueras de Seatlle, se encuentra la ca¬ 
dena de producción de este modelo, 
de! que sólo en 1985 se vendieron 284 
ejemplares, y se alcanzó un pico de 
producción de 14 aviones mensuales. 
El 737 se ofrece en la versión 200 
Avanzado (120 pasajeros), 200 C 
(convertible pasajeros/carga) y 300 
(141 asientos). El -300 es un avión de 
nueva generación (ver AEROESPA- 
CIO N° 453) al que Boeing incorporó 
mejoras aerodinámicas y motores de 
gran derivación que permiten econo¬ 
mizar casi un 20% de combustible en 
comparación con sus competidores de 
corto-medio alcance. El fuselaje es el 
mismo que el del -200, pero 2,60 m más 
largo para transportar 20 pasajeros 
más, y en la cabina se instalaron va¬ 
rios de los sistemas que utilizan los 
757 y 767. El más importante de ellos 
es el FMS (Flight Management Sys¬ 
tem), en donde la computadora de a 
bordo permite elegir la ruta óptima y el 
régimen de los motores, pero a opción 
también pueden colocarse instrumen¬ 
tos electrónicos de rayos catódicos. 
Los turborreactores CFM 56-3 que 
propulsan al -300 se caracterizan por 
su confiabilidad, incluso en los perío¬ 
dos iniciales de la puesta en servicio; 
el balance de las primeras 60 sema¬ 
nas de explotación puso de manifiesto 
un coeficiente de despacho de 99%. 
Esto significa que sólo el 1% de los 
vuelos programados tuvieron una de¬ 
mora, por razones técnicas, superior 
a 15 minutos, porcentaje insignifican¬ 
te si se tiene en cuenta que este mo¬ 
delo vuela en promedio cerca de 10 h 
diarias en todo el mundo. 

Con la carga paga máxima (16 140 
kg), el -300 tiene un alcance de 3 060 
km, pero si se reduce a 10 000 kg la 
distancia franqueable aumenta a 


El 757 [en primer plano) 
es una aeronave 

muy versátil de alcance continental 


4 700 km. Despegando desde el Aero- 
parque Jorge Newberycon 141 pasa¬ 
jeros a bordo y un peso máximo de 
53730 kg (motores CFM 56-3-B1), e¡ 
alcance comprende un circulo que lle¬ 
ga a Rio de Janeiro hacia el norte y a 
Comodoro Rivadavia hacia el sur. El 
empleo de motores CFM 56-3-B2 per¬ 
mite incrementar el peso máximo a 
58100 kg; en este caso (con 141 pax) 
el circulo se amplía, llegando hasta 
Salvador (Brasil) hacia el norte y el 
borde superior de la península antarti¬ 
ca hacia el sur. Si la operación se reali¬ 
za desde Ezeiza (CFM 56-3-B1, MTOW 
de 62 955 kg y 141 pax), el circulo 
toca Quito (Ecuador) al norte y el pa¬ 
ralelo de 70° en el sector antartico ar¬ 
gentino. Tomando como base un viaje 
de 1 850 km (1 000 mn), el 737-300 
equipado con motores CFM 56-3-B1 
tiene un consumo de combustible blo¬ 
que por asiento 19,8% menor que el 
737-200. 

Hasta la llegada del avión de nueva 
generación de 150 plazas. Boeing 
ofrece a las empresas aéreas el 
miembro más reciente de la familia 
737; el *400. Mediante el agregado de 
dos segmentos de 3.05 m en total al 
fuselaje del -300 se jaueden instalar 
casi 20 asientos más, incrementando 
la capacidad máxima a 168 pasajeros 
(separación de butacas de 76,2 cm, 
pero la configuración estándar es de 
159 pax con filas distanciadas 81 cm 
entre sí). Esta aeronave estará dispo¬ 
nible a mediados del año próximo, se 
incorporarán también alas y tren de 
aterrizaje reforzados, una salida de 
emergencia extra y motores CFM 56- 
3B-2 de 10 000 kg de empuje (98 KN), 
que tienen un consumo especifico 
2,2% menorquelos-3B-1, Enlacelula 
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se utilizaran nuevas aleaciones de 
aluminio que disminuirán el peso va¬ 
cio y aumentarán la vida útil, prevista 
para 75 000 ciclos (superior a cual¬ 
quier otro modelo de Boeing). El peso 
máximo de despegue sera de 64 770 
kg y el máximo de aterrizaje de 51 365 
kilogramos. 

La disposición de los asientos será 
de seis a lo ancho, con un pasillo cen¬ 
tral de 50 cm: los paneles laterales 
tendrán un nuevo diseño y se aumen¬ 
tara el volumen disponible en el com¬ 
partimiento destinado a equipajes de 
mano La distancia franqueable con la 
máxima carga paga (18 000 kg) sera 
de 2 775 km, pero con 159 pasajeros 
aumentara a 4 100 km. Bajo la hipóte¬ 
sis de que el 737-400 decole desde el 
Aeróparque Jorge Newbery con 159 
viajeros a bordo y un peso máximo de 
57 730 kg, podría volar sin escalas 
una distancia algo superior a la que 
existe hasta R io de Janeiro o a Como- 
dor Rivadavia. Desde Ezeiza. el al¬ 
cance resultaría similar a! del modelo 
-300 pero transportando 18 pasajeros 
más. Comparado con el -200, el com¬ 
bustible bloque necesario para un via¬ 
je de casi 2 000 km será 0,8% menor, 
y el carburante bloque por asiento 
25,10% inferior. Por su adaptabilidad 
a una amplia gama de exigencias, los 
dirigentes de Boeing no vacilan en 
afirmar que el -400 se convertirá en el 
"caballo de ajedrez’ de las lineas aé¬ 
reas durante la próxima década. 

EL 757 

Desde varios puntos de vista, po¬ 
dría afirmarse que el 757 es el birreac- 
tor más económico del mundo, conce¬ 
bido de acuerdo con las técnicas más 
avanzadas para obtener un rendi¬ 
miento Optimo del combustible. Sin 
embargo, no parece haber tenido toda 
la suerte que los técnicos de Renton le 
pronosticaron, y la consecuencia de 
ello es seguramente la rebaja en el 
precio del petróleo. Muchas empre¬ 


El Sr Francisco Remóse {izq ). 
representante de BCAC en Argentina, 

y el Sr Peler Slross 
director regional de BCAC 
para Latinoamérica 


sas optaron por adquirir aeronaves 
usadas u otras menos avanzas pero 
de precio menor, aun cuando consu¬ 
mieran mas combustible, en lugar de 
comprar un avión muy moderno como 
el 757. No obstante, hasta la techa de 
nuestra visita se habían vendido 206 
ejemplares de este modelo. 

El 757 tiene en su haber varias mar¬ 
cas. Por ejemplo, es el único avión au¬ 
torizado a realizar operaciones noc¬ 
turnas en el Aeropuerto Nacional de 
Washington D.C., en donde existen 
normas antirruido estrictas, debido al 
muy bajo nivel sonoro de sus turbo¬ 
rreactores. La confiabilidad de despa¬ 
cho es otro aspecto que merece des¬ 
tacarse. Boeing tomó los parámetros 
de 104 aparatos, que habían acumu¬ 
lado 471 458 h de vuelo con distintos 
usuarios del mundo, y comprobó que 
sobre 287686 salidás previstas, 
282612 se realizaron sin demoras, lo 
que puso de manifiesto una confiabiii-' 
dad del 98%. El 757 tiene un tamaño 
intermedio entre el 727 y el 767, y fue 
concebido para trasportar a 180 pasa¬ 
jeros en clase mixta o hasta 239 en cla¬ 
se única. 

Pero el rasgo esencial de esta aero¬ 
nave es su versatilidad y economíade 
explotación. Si prestamos atención a 
la modalidad de empleo del 757 por 
parte de las aerolíneas estadouniden¬ 
ses, se comprobará que el trayecto 
más corto en que vuela este avión tie¬ 
ne sólo 32 km (Míami - Ft.Lauderda- 
le), mientras que el más largo es 4 000 
km (Boston - Los Angeles), y el pro¬ 
medio de utilización diaria es superior 
a ocho horas. Estos valores significa¬ 
tivos tienen su explicación. Por un 
lado, se trata de un aparato muy con¬ 
fiable; por otro, se debe tener en cuen¬ 


ta que muchas empresas operan al 
757 junto con el 767, con el que tiene 
gran comunidad. Si bien son aparen¬ 
temente diferentes, estas aeronaves 
poseen un 53% de elementos comu¬ 
nes, es decir, más de la mitad de sus 
componentes son intercambiables 
Sólo el 28% de los conjuntos son ex¬ 
clusivos de cada uno de ellos y el 19% 
restante son similares Evidentemen¬ 
te, intercambiabilidad es sinónimo de 
ventajas en el mantenimiento y mayor 
confiabilidad de despacho, paráme¬ 
tros esenciales cuando la frecuencia 
de los servicios es alta. 

Boeing ofrece el 757-200 con dos 
motores: PW 2037 de 17 350 kg de 
empuje (170 kN) o Rolls-Royce RB 
211-535 E4 de 18200 kg (178 kN) 
Con el peso máximo de despegue 
(113 400 kg), puede trasportar una 
carga paga maxima de 25 500 kg has¬ 
ta una distancia de 5 735 km cuando 
vuela con los motores estadouniden 
ses, o hasta 5 455 km con los británi¬ 
cos. En un vuelo con 220 pasajeros, el 
alcance es de 7 030 km en el primer 
caso y de 6 570 km en el segundo Su¬ 
poniendo una operación desde el Ae- 
roparque J. Newbery con 186 pax a 
bordo y una temperatura ambiente de 
32°C, el alcance del 757-200 com¬ 
prende un circulo que llega hasta 
Centroamérica {12 ( 'N) y el paralelo de 
80° hacia el sur; en este caso, la dife¬ 
rencia que existe según el tipo de mo¬ 
tor empleado es pequeña. Mantenien¬ 
do constantes los parámetros bási¬ 
cos, pero decolando desde Ezeiza. la 
distancia franqueable se extiende 
hasta México (20°N) y hasta el Polo 
hacia el sur. 

EL PROGRAMA 767 

Cuando comenzó el desarrollo de 
este birreactor, Boeing decidió fabri¬ 
carlo en Everett (situada en las afue¬ 
ras de Seattlei, es decir, en la misma 
planta donde produce el Jumbo 747 
Para ello fue preciso ampliar las insta¬ 
laciones, que luego se transformaron 
en el edificio más grande del mundo 
más de 100 M de m ( de capacidad. La 
nave central, que es la línea de mon¬ 
taje deí 747. tiene 70 m de alto y su te¬ 
cho es la mayor estructura en voladizo 
(sin columnas) que existe. 

Inicialmente, el 767 fue concebido 
para distancias medias, pero su po¬ 
tencial capacidad de incrementar sus 
performances lo transformaron en 
una aeronave idónea para cubrir lar¬ 
gas distancias. En este sentido, tiene 
en su haber varios récords y actual¬ 
mente algunas empresas lo emplean 
sobre el Atlántico norte en vuelos sin 
escalas. Hasta octubre del año pasa¬ 
do. eran 211 los pedidos de este 
avión, provenientes de 26 empresas 
pertenecientes a 18 países; los avio¬ 
nes en servicio habían acumulado 
más de un millón de horas de vuelo, y 
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ia confiabilidad de despacho prome¬ 
dio fue de 98.2 por ciento. 

Boeing ofrece el 767 con una cabi¬ 
na de doble pasillo y una configura¬ 
ción estándar de 216 asientos (filas de 
seis a lo ancho en primera clase y de 
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tundra alcánce gk>ba< 
en el recuadro, un detal U 
del revestimiento del túsela]*. 


siete en turista), pero se puede optar 


por otras alternativas que llegan hasta 


290 (ocho butacas a lo ancho) para 
vuelos charter, Las empresas tam¬ 
bién pueden elegir la planta de poder 
Praft and Whitney JT9D-7R4 de 21820 
kq de empuje (214 kN) o General Elec¬ 
tric CF6-80A de 22 730 kg (223 kN). El 
modelo básico de esta familia (-200) 
se ofrece con tres pesos máximos di¬ 
ferentes (128: 136 y 143). y el !ER (Ex¬ 
tended Range) tiene también dos va¬ 
nantes (156,50 y 152 toneladas). 

Las dimensiones de estos últimos 
son similares a las de básico, pero la 
mayor capacidad de combustible per¬ 
mite franquear distancias de 9 200 km 
con el pasaje completo, es decir, cu¬ 
brir rutas "non-stop como Londres- 
Bombay o Tokyo-Sidney Operando 
desde Ezeiza con 216 pasajeros el 
767-200 ER puede viajar sin escalas 
hasta Nueva York Cabe recordar en 


trega del primer ejemplar del 767-300 
La empresa que lo recibió fue Japan 
Air Lines, quien lo pondrá en servicio 
este año con una disposición interna 
de 254 asientos en dase mixta. Esta 
versión tiene un fuselaje 6.43 m más 
largo (longitud total 53.65 m). alas y 
tren de aterrizaje reforzados, y el peso 
máximo de despegue es similar al 
-200 ER. es decir, 156490 kg. Boeing 
ofrece una configuración estándar de 
261 pax (24 en primera clase y 237 en 
económica), y la posibilidad de usar 
dos tipos de motores: PW JT9D- 
TR4D o GE CF6-80A2. Para su homo¬ 
logación fue necesario realizar unas 
500 h de vuelos de ensayo, con el fin 
de evaluar las . nejoras aerodinámicas 
introducidas con vistas a incrementar 
aun más el rendimiento del combusti¬ 
ble y verificar las performances de los 


en el trasporte aereo El 747 es el re¬ 
sultado de 12 000 h de ensayos en tu¬ 
ne! aerodinámico, y durante su prplifi- 
ca vida comercial fue objeto de nume¬ 
rosas mejoras y protagonista de va¬ 
rios récords. Pero no es sólo el avión 
lo descollante en este programa, smo 
también toda la preparación que fue 
preciso llevar a cabo y que demando 
por parte de Boeing ingentes esfuer¬ 
zos. Para su fabricación se erigió en 
Everett un complejo edílicio de dimen¬ 
siones nunca vistas en la historia de la 
aviación comercial, a la vez que se sub¬ 
contrato la realización de diversos tra¬ 
bajos con mas de un millar de empre¬ 
sas. También fue necesario poner a 
punto un avanzado sistema computa- 
dorizado de control de producción, de 
manera que las 4,5 M de piezas que 
componen cada avión se encuentren 


este sentido que el 27 de marzo del 
84 la aerolínea israeli El Al hizo el pri¬ 
mer vuelo trasatlántico sin escalas 
con un 767 ER (MTOW 151 950 kg). 
El 1° de jumo de ese mismo año Ethio- 
pian Airlines estableció un record de 
distancia al volar desde Washington 
DC hasta Addis Abeba, distantes 


motores, Esas pruebas pusieron de 
manifiesto una reducción en el consu¬ 
mo de 12% por asiento con relación al 
-200. Delta Airlines encargó nueve 
ejemplares de esfe modelo y Alt Nip- 
pon quince. 

EL “JUMBO’' 747 


en el lugar y en el momento apropia¬ 
do. El programa de desarrollo deman¬ 
dó 75 000 dibujos de ingeniería y cos¬ 
tó uSs 165 M, dur ante los picos de pro¬ 
ducción se fabricaron 12 ejemplares 
por mes, y al año de su puesta en ser¬ 
vicio Boeing entrego el ejemplar N° 
100 del 747. Hasta octubre del 86 se 


12082 km, en 13 h 17 min; esta empre¬ 
sa fue la primera en utilizar un 767 ER 
con un MTOW de 156820 kg y una 
capacidad de combustible aumenta¬ 
da de 13 630 a 76 840 litros. 

Nuestra visita coincidió con la en¬ 


Esta gigantesca aeronave, bautiza¬ 
da precisamente Jumbo Jet por sus 
dimensiones, entró en servicio el 21 
de enero de 1970 con Pan Am, y des¬ 
de entonces marco nuevos patrones 


habían vendido 763 Jumbo en sus di¬ 
versas versiones a 69 empresas de 
47 países; de esa cantidad, 81 fueron 
pedidos en el transcurso del año pa¬ 
sado. 

El modelo mas reciente de esta fa- 
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milla es el -400. que comenzara a en¬ 
tregarse a fines del año próximo, y del 
que ya se ordenaron 80 ejemplares 
Con él las empresas dispondrán de un 
avión de alcance global, pues con pa¬ 
sajeros y carga completa se podrá vo¬ 
lar desde Buenos Aires a Europa o 
Asia sin escalas Boeing lo ofrece con 
tres tipos de motores Pratt y Whitney, 
General Electric o Rolls-Royce, que le 
permitirán franquear una distancia su¬ 
perior .i 13 000 km con 412 pasajeros 
a bordo Los técnicos de Seattle seña¬ 
lan que según el motor elegido, el 
747-400 consumirá de 10 a 12% me¬ 
nos de combustible que el -300. y con 
respecto al -200 el ahorro de carbu- 
r ante por pasa en oscilara entre el 14 
y el 16 por ciento. 

El fuselaje es el mismo que el de los 
modelos anteuores y el ala práctica¬ 
mente también pero la envergadura 
fue extendida en 1.80 m y se instala¬ 
ron aletas verticales en las punteras 
para disminuir la resistencia aerodiná¬ 
mica Las mediciones realizadas en el 
túnel de viento permitieron comprobar 
que con la prolongación de las alas y 
colocando las winglets de 1.80 m de 
alto en un ángulo de 29' hacia afuera, 


El 767 300 es un hirreactor 
de largo alcance, 
con capacidad para transportar 
a ¡?61 pasajeros 


se lograba mejorar la eficiencia del ala 
en un 3% aproximadamente. Ade 
mas. con el uso de las modernas alea¬ 
ciones de aluminio-litio similares a las 
empleadas en los 757 y 767 se podra 
obtener una reducción de hasta el 9% 
en el peso vacio 

La cabina de mando estará prepa¬ 
rada para dos pilotos, lo que sorpren¬ 
de por tas características operativas 
de una aeronave como ésta. Por ese 
motivo, se instalarán pantallas de ra¬ 
yos catódicos e instrumentos digitales 
que reemplazaran a numerosos equi¬ 
pos electromecánicos, y que contri¬ 
buirán a disminuir la carga de trabajo 
de los tripulantes. Las pantallas esta¬ 
rán duplicadas, medirán 20 cm de 
lado y suministrarán toda la informa¬ 
ción referente al vuelo y a la navega¬ 
ción, y también al estado y régimen de 
funcionamiento de los motores y sis¬ 
temas de a bordo. El MTOW será de 
385,6 t. la capacidad de combustible 
oscilará entre 203 000 y 217 000 I, y la 
longitud de pista para el decolaje sera 
de 2 900 m. Singapore Airlines hizo la 
compra mas importante en la historia 
de la aviación comercial para un solo 
tipo de avión: pidió 14 ejemplares del 
747-400 y tomó opción por otros 6. 
Operación que en conjunto equivale a 
u$s 3 300 millones. 

Y AHORA, EL 7J7 

Alrededor de 1 500 personas se en¬ 
cuentran trabajando en este progra¬ 


ma revolucionario, que permitirá ofre¬ 
cer a las empresas aéreas a partir ir 
1992 una aeronave de tecnología 
avanzada En marzo del ano pasado 
Japan Aircraft Development Corp 
(JADO decidió asociarse a Boeing 
con un 25% de participación en el de 
sarrollo. y también Shorts Brothers y 
Saab-Scania aunque con porcenta 
jes mucho menores. El calendario dt 
ios trabajos se cumple puntualmente 
y para julio de este año Boeing estima 
estar en condiciones de garantizar a 
las aerolíneas las especificaciones y 
pertormances del nuevo avión 

El 7J7 es el resultado de ios estu¬ 
dios de prospectiva que se realizaron 
como consecuencia de la desrepuia 
cion puesta en práctica a partir de 
1979. Desde entonces se produjo un 
reordenamiento que invadió a todos 
los sectores del trasporte aereo, y en¬ 
tre sus consecuencias figuran el au 
mentó extraordinario de las ac-roh 
neas estadounidenses, cuyo numen 
se triplico, y la tendencia a la fusión 
También contnbuyo significativamen¬ 
te a este cambio el pronóstico erronee 
con respecto al precio del combu ti¬ 
bie se estimo que a mediados de la 
década actual el galón trepana a uSs 
1.50 y que ello equivalana al 44% dei 
COD de las aeronaves, mientras que 
actualmente ese valor es de uSs 0 66 
y su influencia en eí COD es menos 
del 25%. De aquí al año 2000 se pre¬ 
sume que el aumento del precio del 
carburante en los EE UU sera practi 
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Se desarrollan activamente 
ios ensayos en vuelo 
con el GE UDF, 
que será uno de los motores 
que propulsaran 
al fuíuro 7J7 idrbu|Ol 




P 


camente lineal, y con un índice similar 
al de la inflación. 

La conjunción de estas variables 
modificaron la situación del mercado 
del transporte aereo, y pusieron de 
manifiesto la existencia de una ven¬ 
tana en el sector de las distancias 
cortas y medias para un avión cuya 
capacidad debe oscilar entre 125 y 
185 plazas, estableciéndose en 150 la 
media ideal. Ademas, debe tenerse 
en cuenta que en los comienzos de la 
próxima década comenzara a produ¬ 
cirse el natural reemplazo de los 1 200 
B727 que vuelan actualmente en el 
mundo, ¡o que también constituye un 
filón interesante para los constructo- 
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res. Evidentemente, estas variables 
complicaron la decisión de lanzar una 
nueva aeronave, que exige imperati¬ 
vamente ofrecer un producto eficiente 
en el momento oportuno y a un precio 
adecuado. Los estudios de Boeing 
determinaron la necesidad de dispo¬ 
ner de un avión de tecnología muy 
moderna y de operación económica, 
capaz de desafiar los vaivenes que se 
producirán en la actividad aerocomer- 
cial, y el resultado es el 7J7, 

Este “bi-propfan tendrá un costo 
por asiento ; km inferior en un 8-10% 
con respecto a los actuales birreacto- 
res, y se prevé que las ganancias que 
producirá a las aerolíneas serán la 
consecuencia de una disminución del 
14% en el consumo de combustible y 
del 13% en los gastos de manteni¬ 
miento. Estos guarismo son el fruto 
del empleo de técnicas avanzadas en 
construcción y propulsión. Se em¬ 
plearán de manera intensiva los mate¬ 
riales compuestos, particularmente 
en el grupo de cola para reducir la fati¬ 
ga acústica. El panel de instrumentos 
de la cabina de mando estará ocupa¬ 
do por equipos de rayos catódicos con 
pantallas planas, que permitirán aho¬ 
rrar un 60% de volumen, 70% de 
peso, 50% en el costo y 80% en la po¬ 
tencia eléctrica, además de una con¬ 
fiabilidad apreciablemente mayor. 

Uno de los aspectos más importan¬ 


tes por resolver son las dimensiones 
de la sección del fuselaje. Los inge¬ 
nieros de Boeing analizaron tres alter¬ 
nativas principales: una con un diá¬ 
metro de 4,16 m y un pasillo central, y 
otras dos de 4.57 y 4,77 m con dos pa¬ 
sillos, pero no se descartan las de 
4,23 y 4,44 m también con dos pasi¬ 
llos. Se estima que la de 4,77 m ten¬ 
dría una configuración interna están¬ 
dar de 163 pax y su COD seria un 
13% inferior al del Airbus A320 de 150 
asientos equipado con motores V 
2500. Para las rutas domésticas esta¬ 
dounidenses de unos 900 km de reco¬ 
rrido. la disposición óptima seria de 
dos clases con los asientos separa¬ 
dos 91,5 y 81 centímetros. La nueva 
tecnología prevista en la fabricación 
incluye también el uso de aleaciones 
de Al-Li mejoradas y nuevos termo- 
plásticos (parte de ellos estarán a car¬ 
go de Shorts); una aerodinámica per¬ 
feccionada. en donde ya se invirtieron 
2 200 h de trabajos en túnel: y coman¬ 
dos eléctricos de vuelo a base de fi¬ 
bras ópticas, en donde colaborará 
Saab-Scania. 

Pero indudablemente el rasgo dis¬ 
tintivo es la planta de poder, que esta¬ 
rá formada por dos motores “propfan' 
con hélices contrarrotativas de gran 
diámetro, montados en la cola. 
Boeing trabaja con distintos fabrican¬ 


tes simultáneamente, de manera de 
ofrecer al usuario diversas opciones 
General Electric y Allison Pratt and 
Whitney, y probablemente también 
Rolls-Royce. Ya comenzaron los en¬ 
sayos en vuelo con el UDF de GE a 
bordo de un 727 que oficia de banco 
de pruebas, alcanzándose un empuje 
de 11 350 kg (1 1 1,30 kN), superior al 
necesario para alcanzar la velocidad 
de crucero de diseño de M 0,78. En el 
motor propuesto por GE el acciona¬ 
miento de las hélices es directo, mien¬ 
tras que en el de Allison PW se realiza 
por medio de una caja reductora. Este 
tipo de motores, que Boeing los desig¬ 
na UBE (Ultra Bypass Engine), tienen 
una eficiencia propulsiva superior en 
un 20% a los turbofan mas avanzados 
actualmente en servicio y un nivel so¬ 
noro notablemente inferior, lo que per¬ 
mitirá satisfacer sin inconvenientes 
todas las normas vigentes en ese sen¬ 
tido 

En este momento, la mayor parte 
de los esfuerzos técnicos de Boeing 
están volcados en este proyecto, para 
el que se creo una división especial 
dentro de BCAC. El tiempo dirá si este 
proyecto avanzado continuará la tra¬ 
dición de su constructor: el desarrollo 
de una nueva familia de aviones para 
las necesidades futuras de las lineas 
aéreas. -*é- 
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UN NUEVO CIELO 

PARA AUSTRAL 

por Carlos ROZAS 



C uando esta edición de AERO- 
ESPACIO vea la luz, debería 
producirse la apertura de la li¬ 
citación convocada con el propósito 
de pasar el paquete accionario de 
Austral Lineas Aéreas a manos priva¬ 
das. Hoy el control empresario es ejer¬ 
citado por el Directorio del Banco Na¬ 
cional de Desarrollo, puesto que la ae¬ 
rolínea es una empresa estatal más. 
De concluir con éxito el proceso de 
trasformación jurídica de la compa¬ 


ñía, finalizaría un arduo y prolongado 
capitulo de la historia aerocomercial 
argentina, caracterizado por pronun¬ 
ciados altibajos y la frecuente irrup¬ 
ción de ingredientes políticos que pre¬ 
cisamente no contribuyeron al buen 
funcionamiento comercial de Austral. 

En el momento de escribir esta nota, 
estábamos en condiciones de afirmar 
que eran varios los grupos que se pos¬ 
tulaban para adquirir los activos de 
esta trasportadora aérea: los había 


exclusivamente nacionales: existían 
algunos extranjeros, y hasta se inte¬ 
graban algunas combinaciones de ca¬ 
pitales domésticos y foráneos. Natu¬ 
ralmente, era difícil discernir la verda¬ 
dera firmeza del interes que habrían 
expresado los hipotéticos candidatos 
y no era descartable que algunos de 
los nombres que circulaban en los co¬ 
rrillos aeronáuticos hubieran sido lan¬ 
zados como globos de ensayo para 
evaluar el clima que rodeaba la puja. 
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AUSTRAL HOY 

El arrendamiento de una aeronave 
de 155 plazas es un paso que merece 
algunas reflexiones- En principio, la 
empresa se preparó para hacer frente 
oportunamente a una demanda no sa¬ 
tisfecha ya que nadie se hubiera atre¬ 
vido a aumentar la oferta sin la seguri¬ 
dad previa de su necesidad En segun¬ 
do lugar, había expectativas inmedia¬ 
tas optimistasen el mercado. Enterce- 
ra instancia, se acomodaba la oferta a 
una demanda concreta y se eliminaba 
el riesgo siempre latente de excederla 
mediante el alquiler de la aeronave 
apropiada Cuarto, el contrato por un 
corto periodo de servicio poma de ma¬ 
nifiesto una decisión juiciosa que 
aprovechaba el pico estacional, evita¬ 
ba el lastre económico durante la esta¬ 
ción de baja demanda, y dejaba las 
manos libres a la dirección de la tras- 
portadora que más adelante se hiciera 
cargo. 

A raíz de la incorporación transitoria 
a la fiota de Austral de un MD-82 arren¬ 
dado a la empresa yugoslava Adria. 
tuvimos la oportunidad de dialogarcon 
el licenciado Mauricio Jarras, que en 
1984 asumió la presidencia del Direc¬ 
torio con la misión fundamental de ba¬ 
lancear las cuentas y luego entregar la 
compañ ia a quienes resultaren ser los 
nuevos propietarios. El Lie. Jarras ex¬ 
preso que cuando llegue ese instante, 
traspasara la compañía en una situa¬ 
ción económica muy buena. Con el fin 
de reafirmartales conceptos, nos ofre¬ 
ció algunos ejemplos Al termino de su 
primer ano de gestión, había desapa¬ 
recido el déficit operativo y de ese 
modo la empresa pudo prescindir del 
auxilio de! Tesoro nacional, que por 
entonces aportaba unos u$s 2 M men¬ 
suales. Este ha sido uno de los logros 
mas significativos de la nueva admi¬ 
nistración y adquiere mayor énfasis. 


de acuerdo con el presidente de Aus¬ 
tral. al recordar que en este momento 
la firma aun no ha percibido de! Estado 
subsidios por un monto cercano a los 
uSs 40 M, debido a los atrasos en el 
pago de las insuficiencias tarifarias 
que se otorgan según las especifica¬ 
ciones del Art. 6 o de la ley N° 19 030. 

E! Líe. Jarras agregó luego que la 
mejoría de la situación de caja permi¬ 
tió poner al dia !a atención de las obli¬ 
gaciones nacionales e internaciona¬ 
les. La confianza que esta administra¬ 
ción ha despertado en los centros ban- 
canos le ha posibilitado a Austral alqui¬ 
lar el MD-82 de Adria sin tener que re¬ 
currir a los acostumbrados avales es¬ 
tatales, Este grado de credibilidad es 
una de las consecuencias mas benefi¬ 
ciosas del programa de moderniza¬ 
ción a que fue sometido el sistema 
operativo y. por supuesto, repercutió 
positivamente en la salud financiera 
global de la aerolínea y en el creci¬ 
miento del factor de ocupación. El Lie. 
Jarras esta convencido que la esencia 
de ese cambio consistió principalmen¬ 
te en diagramar enlaces directos o con 
una escala única, entre Buenos Aires y 
los centros turísticos más importantes 
del país. 

Esta modificación en la red de rutas 
fue combinada con la adquisición de 
equipos de procesamiento de datos 
para atender tanto a la gestión comer¬ 
cial, como a varios rubros vinculados 
directamente con la operación de vue¬ 
lo. Por ejemplo, las tareas de despa¬ 
cho se efectúan hoy con el apoyo del 
sistema de computación. Paralela¬ 
mente. estas acciones fueron comple¬ 
mentadas con la incorporación de 
nuevos métodos de instrucción del 
personal técnico, que contó con la 
ayuda de centros especializados in¬ 
ternacionales, y el correlativo mejora¬ 
miento de los servicios de manteni¬ 
miento. 


La enérgica y flexible acción empre- 
saria se trasuntó en poco tiempo en re¬ 
sultados alentadores y ese panorama 
fue ratificado particularmente en el 
86, colaborando sin dudas a acelerar 
e! procedimiento de privatización. Los 
pasajeros trasportados durante el 85 
llegaron a 1.218 M. mientras que en el 
86 esa cifra fue de 1,465 M. es decir 
un 20.3% mas. Inevitablemente esos 
valores influyeron sobre el mejora¬ 
miento del factor de ocupación en un 
14.3%. puesto que al haber conserva¬ 
do estable la oferta de asientos, se 
paso de 57.8 a 66.1%. Lógicamente, 
también aumentaron los vuelos en un 
8.4% en virtud des mantenimiento mas 
eficiente y de la presión de la demanda 
que creció verticalmente durante los 
22 dias que Aerolíneas padeció la 
huelga de su personal navegante. Por 
eso. los 7584 vuelos del año 85 au¬ 
mentaron hasta 8 225 a lo largo del 86. 
Estas cifras correspondientes al movi¬ 
miento de personas fue generosa¬ 
mente acompañadas por la carga, tan¬ 
to de mercaderías como de encomien¬ 
das de reducido tamaño {jet pack). En 
el trienio comprendido entre el 84 y 
86, los respectivos valores aumenta¬ 
ron 200 y 300% como una respuesta 
de los usuarios a la prestación de ser¬ 
vicios confiables. 

Advertimos que el Lie. Jarras exhi¬ 
bía un contagioso entusiasmo por la 
tarea que cumple al frente de Austral y 
especialmente por el rendimiento de la 
labor desplegada en los últimos tres 
años. El intenso trabajo de sanea¬ 
miento de la empresa le ha permitido 
ofrecer una atractiva oportunidad de 
inversión a los oferentes que se pre¬ 
sentaron en la licitación y ese fruto, re¬ 
calcó Jarras, fue únicamente viable 
gracias a la comprensión y coopera¬ 
ción de los 1 800 dependientes de 
Austral, consustanciados con la mi¬ 
sión asignada al Directorio. 
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por Kay MALINOFF 


C uando los miembros del clan 
Garrett se reunieron el 18 de 
mayo ultimo en Phoemx, sede 
de una de sus mas importante subsi¬ 
diarias para celebrar los primeros 50 
años de vida empresaria, seguramen¬ 
te habrán recordado con carino a su 
fundador y primer presidente John 
"Cliff" Garrett, fallecido en 1963. La 
compañía original, bautizada Aircraft 
Tool & Supply. abrió sus puertas en 
1936 en una oficina alquilada de 3 x 4 
m. Habiendo iniciado su acción con la 


colaboración de once asistentes y la 
modesta intención de ser un provee¬ 
dor mas de la naciente industria aero¬ 
náutica que comenzaba a desarrollar¬ 
se en la costa oeste de USA. segura¬ 
mente Cfiff Garrett no imaginó que 
medio siglo después seria reconocida 
como la mayor productora mundial de 
turbinas de baja potencia. Hoy los mo¬ 
tores de esa marca se ofrecen en las 
gamas de 500 shp (372,5 kW) hasta 
3 650 kg (35.6 kW) de empuje. 

Con otro nombre y habiendo prota¬ 


gonizado o asistido a sucesivas fusio¬ 
nes empresarias (con Signal Otl & 
Gas Co. en 1963. y luego The Signal 
Co. con Allied Corp en 1985), realizo 
ventas en el 85 por mas de uSs 2 500 
M, en tanto que el “holding" declaro 
más de u$s 6 000 M de ingresos bru¬ 
tos y se intercalo entre los primeros 
cien grupos empresarios más podero¬ 
sos de USA, según la revista Fortune. 
Hoy la corporación proporciona ocu¬ 
pación a mas de 25 000 científicos, 
profesionales y técnicos que trabajan 
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EI tur botan TF E 73 1 se fabrica en vanas 
versiones que desarropan desde 1 470 
a 2050 kg de empuje f 14.40 a 20 kN) 

Se encuentran en servicio mas de 5000 
ejemplares, los que acumularon mas 
de 9 M de h de vuelo 


en una docena de plantas manufactu¬ 
reras distribuidas en nueve estados 
del mundo. Cas ventas de Garrett cre¬ 
cieron en esos 50 años de producción 
nada menos que... 41 660 veces, y un 
30% de ellas se efectúa a clientes ex¬ 
tranjeros. 

Cuando se cumplía el primer ani¬ 
versario de la firma, la división Airsup- 
ply contaba con una cartera de 130 
clientes aeronáuticos y los productos 
ofrecidos debieron ser clasificados 
en un catálogo en razón de su núme¬ 
ro. En 1938. la organización adquirió 
el nombre actual —The Garrett 
Corp.— y operó con las divisiones Ga¬ 
rrett Supply y Airsupply, para abaste¬ 
cer apropiadamente a las industrias 
del petróleo y la aeroespacial. 

A su creador le sucedieron otros 
cuatro presidentes: Eddie Belande. 
Harry Wetzel, John A. Teske y el ac¬ 
tual Roy H. Ekrom. Este último inicio 
su mandato a partir del 1 ; de octubre 
pasado, como consecuencia del retiro 
anticipado de Teske. Mientras tanto, 
la empresa continuó avanzando con 
firmeza al amparo de un importante 


proceso de diversificacion, cuyas raí¬ 
ces estaban en los comienzos mis¬ 
mos. El crecimiento equilibrado fue un 
principio estratégico manipulado con 
labilidad tanto por Cliff Garrett como 
por sus seguidores y sin dudas contri¬ 
buyó a conservar la salud económica 
corporativa en todas las épocas. Hoy 
The Garrett Corp. es la perla más pre¬ 
ciada de Allied-Signal y sus proyec¬ 
ciones se extienden hacia el transpor¬ 
te terrestre, ia generación de energía, 
y la industria aeroespacial. 

Entre los contratos más recientes 
que obtuvo Garret podemos citar la fa¬ 
bricación del sistema ambiental, el 
compresor del turboeje, el neutraíiza- 
dor IR y los arrancadores de motor, 
los actuadores de las palas, ventilado¬ 
res para enfriamiento de la aviónica y 
los compresores neumáticos del V-22 
Osprey; aire acondicionado y sistema 
de control de temperatura para los B- 
737-300 y -400, y el desarrollo de la 
tecnología del programa ETEC <Ex- 
pendable Turbine Engine Concept) 
que apadrina ¡a USAF con destino a 
los ALCM (Air Launched Cruise Missi- 
les) avanzados. 

Por supuesto, esas tareas son cum¬ 
plidas sin afectar al gran desafio que 
recogió la firma en sociedad con Alli- 
son para proveer el futuro motor T800 
que equipará al LHX. Ese gigantesco 
programa contempla la renovación 
masiva de los VTOL del US Army en¬ 
tre fines del corriente y principios del 
siguiente siglo. Si el team Garrett-Alli- 
son es seleccionado, la división en¬ 
cargada de los trabajos —Garrett Tur- 
bine Engine Co.— deberá iniciar su in¬ 
mediata expansión pues la fabrica¬ 


ción de más de 10 000 ejemplares de 
la nueva planta le insumiría muchos 
años de actividad intensa. 

Para llevar adelante su propuesta 
en el proyecto T800. Garrett acudió al 
desarrollo de su motor F-109-GA-100. 
cuya potencia original era de 680 kg 
(6,66 kN) de empuje. Esa planta tam¬ 
bién había sido elegida para impulsai 
al hoy agonizante T-46A NGT de Fair- 
chitd, entrenador básico-avanzado 
que no ha satisfecho los requerimien¬ 
tos plenos de la USAF. Aunque este 
programa está congelado, el fracaso 
como avión de serie no salpica el 
prestigio de la planta motriz provista 
por Garrett. 

Cuando Cliff Garrett fundó su em¬ 
presa, no se limito a comercializar 
productos. Los objetivos de creci¬ 
miento industrial marcharon paralela¬ 
mente con sus concepciones aero¬ 
náuticas personales y al imaginar un 
futuro diferente se anticipo a su tiem¬ 
po. Por eso en 1939 inauguró una 
nueva subsidiaria para trabjar espe¬ 
cíficamente en un área tecnológica 
que estaba en estado embrionario: la 
presunzación de los aviones. 

La I! GM constituyó un formidable 
acelerador de las investigaciones de 
la AirResearch Manufacturmg Co. y 
sus esfuerzos se concretaron en un 
sistema de presunzación de cabina 
para los Boeing B-29 Supertortress 
que les permitió alcanzar alturas no 
concebidas primitivamente. La misma 
división se destaco en los años 50 at 
proporcionar el sistema de enfria¬ 
miento para el X-15. avión experimen¬ 
tal que llegaba a niveles muy eleva¬ 
dos. y un rudimentario —para nuestra 
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época— traje presurizado para su pi¬ 
loto Los conocimientos entonces lo¬ 
grados posibilitaron que la empresa 
entregara entre los años 60 y 70 los 
trajes que usaron los astronautas de 
los programas Mercury y Apollo para 
realizar sus breves paseos extravehi¬ 
culares en el espacio. En ese periodo, 
la misma división de Garrett proveyó 
los sistemas ambientales que le per¬ 
mitieron a los tripulantes de los Mer¬ 
cury, Gemlm y Apollo llevar a bordo 
una vida razonablemente confortable. 

En ¡a época de la II GM y como con¬ 
secuencia directa de los compromi¬ 
sos planteados a la joven corpora¬ 
ción, motivó que Garrett levantara en 
1940 una nueva planta fabril y lo que 
desde entonces serian las oficinas del 
cuartel general del "holding' empresa¬ 
rio, en un terreno lindero con el que a 
continuación serviría para edificar la 
infraestructura del aeropuerto interna¬ 
cional de Los Angeles. 

GARRETT TURBINE ENGINE CO. 

Hoy existen plantas en USA y Ca¬ 
nadá que llevan el sello distintivo de 
Garrett, distribuidas entre New Jer¬ 
sey, California. Anzona, Florida y On¬ 
tario, en tanto que fuera del continente 
están operando Garrett GmbH (REA), 
Garrett Ireland Lfd. (Irlanda), y Garrett 
Singapore (PTE) Ltd. La corporación 
también posee intereses minoritarios 
en compañías de Australia, Gran Bre¬ 
taña, Brasil, Japón, Francia e India. 
Pero del puñado de subsidiarias que 
dependen de Garrett Corp., una de las 
más destacadas es la Garrett Turbine 
Engine Co. con base en Phoenix (Ari- 


zona) por la calidad y clientela de sus 
turbinas de baja potencia. 

Aprovechando la experiencia obte¬ 
nida con turbomaquinaria, presuriza- 
ción y pequeñas turbinas de gas. la 
corporación americana se lanzó de 
llenó a la producción de turbomotores 
con destino a la aviación. En los pasa¬ 
dos 40 años, la división industrial ha 
producido más de 50 000 turbinas de 
toda clase para uso civil y militar, apli¬ 
cables a una amplia gama de genera¬ 
dores de energía. 

La primera de las plantas de poder 
para propulsar aeronaves fue el T-76 
que resultó seleccionado para dotar a 
los OV-10A, un biturboprop COIN de 
relativo éxito. Pero a partir de ese ja¬ 
lón surgió la familia TPE331 para mo¬ 
torizar aviones de tercer nivel y para 
gente de negocios, y la de los 
TFE731, turboveníiladores muy re¬ 
queridos en los jets corporates por su 
elevado rendimiento por unidad de 
combustible y contabilidad de despa¬ 
cho. 

Las distintas versiones de los 
TPE331, con más de 10 000 unidades 
ya construidas, equipan a 72 modelos 
de aeronaves producidas por una 
quincena de constructores mundia¬ 
les. Entre ellas podemos citar los King 
Air B-100; Cessna Conquest I y II; Mit¬ 
subishi MU-2; Aerocommander; Me¬ 
tro; CASA 212; Jetstream 31; Dornier 
228 y Short Skyvan. En nuestro país, 
el IA-58B y el IA-66 recibieron moto¬ 
res turboprop de la familia TPE331 
como alternativa para los clientes que 
prefirieran las plantas norteamerica¬ 
nas en lugar de los Astazou XVI G de 
Turbomeca. 


El T PE 331 es quiza el turbohélice mas 
extloso del mundo ya son mas de 
10000 los motores de este tipo en 
servicio, con mas de 31 M de h de 
funcionamiento en vuelo 


En cambio, se llevan construidas al¬ 
rededor de 5 000 unidades de los mas 
poderosos turboventiladores de la fa¬ 
milia TFE731 que potencian a 18 ver¬ 
siones distintas de aeronaves que lle¬ 
van el sello de una decena de fabri¬ 
cantes. Con diferencia de empuje, es- 
tan los Falcon de AMD-BA: Citation III 
de Cessna: en varios Learjet: los BAe 
125-700 y -800; Westwind 1 y 2, y As- 
tra de IA ; el Jetstar II de Lockheed: 
Sabreliner 65A; CASA C-101. y final¬ 
mente en el IA-63A Pampa, donde los 
ensayos realizados hasta ahora con¬ 
forman plenamente. 

El desarrollo de los turboventilado¬ 
res en servicio ha conducido a la serie 
de los ATF3 que están equipando ios 
Falcon 200 que distribuye la Falcon 
Jets en USA. Estos motores han acu¬ 
mulado más de 235 000 h de servicio 
y Garrett, para mejorar la atención al 
cliente, ha creado un grupo denomi¬ 
nado FAST (Falcon 200 Aircraft Sup- 
port Team) que a cualquier hora pue¬ 
de resolver problemas de motor du¬ 
rante el cumplimiento de algún vuelo 
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Entre Jos A FU que equipan a las 
aeronaves comerciales, el GTCP 660 
de Garrett es el más grande, y se 
encuentra momado en los Boeing 747 


El éxito que esta teniendo esta serie le 
permite prever a los directivos de Ga- 
rrett Turbine Engine Co. que pronto se 
colocará a la altura de los de las fami¬ 
lias mas antiguas. 

Aunque el programa fue formal¬ 
mente anunciado en jumo del 86, la 
Convención de la NBA A en Anaheim 
fue propicia para presentar una nueva 
realización conjunta de Garrett. Esta 
vez se trata de una colaboración con 
la General Electric Co. (Massachu- 
setts) para desarrollar y producir un 
turboventilador de gran derivación 
para entregar una potencia inicial de 
2 540 kg (24.89 kN) de empuje pero 
que potencialmente podria llegar has¬ 
ta los 3 180 kg (31.16 kN). El denomi¬ 
nado CFE738 entraría en servicio en 
ia próxima década para equipar pre¬ 
sumiblemente a unos 2 000 bizjets 
cuyo peso bruto rondaría entre 
11 000 y 16 000 kilogramos. 


Según el markelmg efectuado con¬ 
juntamente. en esta franja habría una 
firme demanda de un motor que se 
comportara económicamente en eta¬ 
pas medias —del orden de los i 200 
km—, pero que a la vez pudiera cubrir 
distancias intercontinentales de unos 
6 500 km sin escalas. El CFE738 utili¬ 
zará la sección de alta presión del 
GE27. motor desarrollado como de¬ 
mostrador para el US Army. en tanto 
que Garrett diseñará y producirá el 
ventilador, la turbina de baja presión y 
los sistemas accesorios. Seco, ese 
motor pesara 490 kg; al nivel del mar 
su consumo específico sera de 0.39 
kg h kg, y a 12 000 m sera 0,645 kg h 
kg con una velocidad que se estima en 
0,8 de match. 

Pero esta división de Garrett ha 
orientado igualmente su producción 
hacia un mercado colateral, donde 
está obteniendo tanto éxito como con 
sus motores de mayor potencia. Se 
trata de las unidades auxiliares desti¬ 
nadas a proveer energía para el 
arranque de motores, y electricidad 
para la iluminación interior, aire acon¬ 
dicionado y avionica en general mien¬ 
tras los aviones se mantienen en tie¬ 
rra. Al comienzo, ese equipo se mon¬ 
taba en una plataforma autopropulsa¬ 
da, pero la simplicidad y economía de 
la operación pronto aconsejó la incor¬ 
poración estable a bordo de las aero¬ 
naves, tanto civiles como militares. 


Las APU (Auxiliary Power Unit) hoy 
forman parte de ia estructura estable 
de los aviones, ahorrándoles servi¬ 
dumbres en ¡os aeropuertos, y esas 
ventajas han motivado que Garrett 
vendiera nutndos centenares para los 
Boeing, BAC 1-11; Airbus; DC-9: F-28 
y multitud de corporates Próxima¬ 
mente formaran parte de los A320 y F- 
100. Entre los modelos militares ame¬ 
ricanos que llevan APU Garrett se 
cuentan los C-5A. C-141, C-130, P-3, 
A-7D, A-4M, F-15, A-10. F-18 y AH- 
64A. 

También la corporación ha alenta¬ 
do la organización de talleres autori¬ 
zados en muchas partes del mundo 
para hacer el mantenimiento de sus 
productos y esas facilidades han con¬ 
tribuido a engrosar la lista de compra¬ 
dores internacionales, particularmen¬ 
te en el sector civil privado. La política 
empresaria de adecuarse flexible¬ 
mente a cada circunstancia, amplia 
las expectativas a los convenios de 
coparticipación con otros fabricantes 
Actualmente Garrett atiende una fran¬ 
ja del mercado de motores que ha 
sido literalmente marginada por los gi¬ 
gantes como General Electric. Pratt & 
Whitney y Rolls-Royce. La corpora¬ 
ción ha sabido conquistar un mereci¬ 
do prestigio en base a consecuentes 
esfuerzos de investigación, atención 
personal de tos usuarios, y penetra¬ 
ción comercial. 
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por Julián MARQUEZ 





uien pensó que la clásica 
fórmula de avión anfibio 
con motores sobre el ala, 
impuesta por Dornier hace más de 
medio siglo, habia desaparecido? 
Esa configuración, que adquirió fama 
con el histórico Wal construido en 
1922, fue objeto de una lenta pero 
progresiva evolución. Se interrumpió 
temporariamente durante la II GM, 
pero luego prosiguió, aunque con alti¬ 


bajos, pero siempre conservando el 
nombre de Dornier asociado al hi¬ 
droavión. Ahora, los hermanos Con¬ 
rado y Camilo Dornier, hijos de Clau- 
dius y nietos de Claude, fundador a 
comienzos de siglo de la actual Dor¬ 
nier GmbH, se han propuesto conti¬ 
nuar la tradición con un producto del 
que AEROESPACIO ya adelantó infor¬ 
mación preliminar. Se trata del Seas- 
tar, un anfibio propulsado por turbohé¬ 


lices, construido íntegramente en fibra 
de vidrio, que fue presentado en Le 
Bourget 85 (ver N° 446). 

Tuvimos oportunidad de conversar 
personalmente con Camilo Dornier 
durante su breve estadía en Buenos 
Aires. Es un joven de 30 años que ha¬ 
bla muy bien el español, siente un pro¬ 
fundo cariño por nuestro pais (su ma¬ 
dre era oriunda de Bahía Blanca), y es 
dueño además de una gran simpatía. 
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El ala del Seastar es la de mayores 
dimensiones construida hasta 

ahora con materiales compuestos Armado y ensamble 

del nuevo prototipo 
tódo plástico 



Nos señaló que el proyecto se inicio 
en 1982 bajo la supervisión de su pa¬ 
dre, ai año siguiente comenzó la fabri¬ 
cación del prototipo en un hangar ce¬ 
dido por Lufthansa y en agosto de 
1984 se realizo el vuelo inaugural. Por 
entonces se constituyó la empresa 
Claudius Domier Seastar GmbH que, 
con el fallecimiento de su titular poco 
tiempo después, quedó en manos de 
los hijos que prosiguieron los trabajos 
con el mismo tesón del padre. 


Con el primer ejemplar construido 
se acumularon mas de 100 h de vuelo, 
en cuyo transcurso se puso de mani¬ 
fiesto la validez del concepto, lleván¬ 
dose a cabo intensas pruebas en el 
aire y en el agua. El segundo prototipo 
debía comenzar a volar cuando apa¬ 
rezcan estas líneas, y a diferencia del 
primero incorpora un ala fabricada to¬ 
talmente con materiales compuestos. 
Camilo Dornier aseguró que con el ala 
de plástico se superan los inconve¬ 


nientes que ocasiona la corrosión, es¬ 
pecialmente cuando se opera en agua 
salada, al mismo tiempo que se logra 
una mayor eficiencia de la estructura y 
se reducen los costos de producción, 

El Seastar fue concebido para sa¬ 
tisfacer una amplia gama de tareas ci¬ 
viles y militares, y para lograr esa ver¬ 
satilidad se fijaron durante el proyecto 
una serie de pautas, que los ensayos 
posteriores se encargaron de corro¬ 
borar: características STOL (con el 
peso máximo, la longitud de despe¬ 
gue no supera los 410 m); carga paga 
de 1 455 kg: alcance de 1 850 km y 
velocidad de crucero máxima de 340 
km h. El volumen de cabina es de 
10m 3 , de manera que pueden trans¬ 
portarse cómodamente a 13 pasaje¬ 
ros en filas de 3 asientos a lo ancho; 
tiene tres puertas de acceso, piso sin 
obstrucciones y plano para facilitar el 
cambio de butacas por equipos o vi¬ 
ceversa: flotadores laterales al fusela¬ 
je para agilizar el acceso de pasajeros 
y o carga, y certificación de acuerdo 
con las normas FAR 23, incluyendo la 
operación en condiciones IFR con un 
sólo piloto. 

Estos requerimientos fueron satis¬ 
fechos en su mayor parte durante el 
programa de pruebas que se llevo a 
cabo con el primer prototipo en donde 
también se puso de manifiesto la con¬ 
tabilidad de la aeronave. En este sen¬ 
tido, se adoptó el turbohélice Pratt & 
Whitney PTGA-112. que goza de gran 
reputación en todo el mundo y tiene 
un TBO elevado (3 500 hj. Los moto¬ 
res seleccionados suministran 500 
shp cada uno (372.5 kW), accionan 
hélices cuatripalas y están montados 
en tándem (push-puil) con montantes 


44 


Ene-Feb 1987 

































sobre el fuselaje. A raíz def cambio de 
ala, se eliminaron los tensores exte¬ 
riores que la arriostraban al casco, lo- 
grándose una estructura cantilever de 
mayor pureza aerodinámica. Los pon¬ 
tones también sufrieron alteraciones 
menores, tendientes a incrementar la 
estabilidad del casco en el agua y a 
emplearlos como depósitos de com¬ 
bustible Los ensayos estáticos de¬ 
mostraron que ¡a célula mantiene sus 
propiedades hasta una temperatura 
de 72 C y resiste 'actores de cargas 
de 2.4 G 

Volando con un solo piloto bajo con¬ 
diciones atmosféricas estándar a 
3 000 m de altitud con el peso máxi¬ 
mo de despegue 14 200 kg) y con una 
reserva de combustible de 10%. el 
Seastar transporta ¡a carga paga má¬ 
xima |1 450 kg) a una distancia de 250 
km. Si la carga de pago se reduce a 
500 kg y se vuela con el régimen de 
crucero de largo alcance, la distancia 
franqueable se extiende a 1 800 km. 
La velocidad ascensional a nivel del 
mar con dos motores es de 8 m s, con 
un motor se reduce a 2,5 m s. el techo 
de servicio es de 8 600 m y la autono¬ 
mía maxima de 8 h Estos parámetros 
pueden modificarse en el caso de em¬ 
pleo militar, ya que se previo la even¬ 
tual instalación de cargas externas 
para lucha antisubmarina y radar de 
proa para tareas de exploración. 

Para el cálculo de los costos opera¬ 
tivos. los constructores del Seastar 
asignaron 3 horas hombre de mante¬ 
nimiento por hora bloque de explota¬ 
ción ; un consumo de combustible pro¬ 
medio {ISA, 3 000 m de altitud, 330 
km h) de 227 kg h; un gasto de uSs 
70 por hora para la planta de poder y 
una tripulación de dos pilotos. Sobre 
esta base, agregando los egresos de 
administración, de hangaraje. repues¬ 
tos, depreciación del capital, precio 


(uSs 2 M) y una utilización de 1 000 h 
año, estimaron un costo operativo di¬ 
recto de u$s 500 por hora bloque. Ca¬ 
milo Dornier se mostró optimista con 
el futuro del programa Seastar. pues 
la gira que recientemente efectuó al¬ 
rededor del mundo le permitió apre¬ 
ciar la colocación de mas de 300 


ejemplares en los próximos 10 años, 
que se distribuirían de la siguiente ma¬ 
nera: 130 en Asia, 160 en América y 
50 en los otros continentes. No duda¬ 
mos que e! Seastar será el continua¬ 
dor de la antigua pero rica tradición 
Dornier, que hizo famosas precisa¬ 
mente a este tipo de aeronaves. 


CARPAS-ARMAS - CREDITOS 

A SOLA FIRMA, SIN GARANTE, EN 48 HS. PRESENTANDO 
RECIBO DE SUELDO- COMPRA HOY Y PAGA AL OTRO MES 
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CARPA marca Oue-quén 

4-5 personas. Modelo ALPHA, 
doble techo con caída 
programada, zócalos, 
super medida, 

ventana con cortina, 
tapa y mosquitero. 

12 cuotas de A 24,90 

1 cuota y retira. 



PISTOLA marca Bersa 
modelo doble acción en 
cal. 9 mm, cachas de 
nogal. r\r\ 

3 pagos de A 
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ENVIOS EN EL DIA A TODO EL PAIS 

Armería ■ Caza * Pesca - Camping * Náutica 

PEZCALANDIA S.A. - Paraná 780 (101 7) Capital Federal 
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de Fulcrum hizo una visita de cortesía 
a la base finlandesa de Kuopio Rissa- 
la, ocasión que fue aprovechada por 
los observadores occidentales para 
apreciar mas de cerca a esta aerona¬ 
ve. Era la primera vez que el MiG-29 
trasponía las fronteras de los países 
que integran el Pacto de Varsovia, lo 
que induce a pensar si en realidad 
este viaje no formó parte de una ma¬ 
niobra política de los soviéticos con el 
fin de mostrar fugazmente el avión en 
Occidente. Cabe aclarar que no se 
dispone de información oficial acerca 
de las características de esta nueva 
aeronave, de manera que las conclu¬ 
siones que se pueden sacar son es¬ 
peculaciones realizadas en base a las 
fotografías que publicó la Fuerza Ae¬ 
rea Finlandesa . 

Evidentemente, el Fulcrum es un 
avión proyectado para obtener la su¬ 
perioridad aérea por el combate, y 
para quien lo observa por primera vez 


comprd^JBPP tiene un gran pareci¬ 
do con el F 15 Eagle estadounidense, 
aunque algo mas estilizado, pero tam¬ 
bién guarda semejanza con el F-18 
Según parece, los que concibieron el 
MiG-29 dibujaron el avión "alrededor 
de los motores , lo que solo tiene una 
explicación: se trato de lograr la mejor 
relación peso potencia para obtener 
la mayor agilidad posible en ei comba¬ 
te y se busco disminuir al mínimo a 
silueta para reducir ta reflexión radán- 
ca. Mirando el avión de perfil o de fren¬ 
te, podra comprobarse que el puesto 
de pilotaje es apenas un poco mayor 
que el tamaño de los motores. 

Para el ala se eligió una geometr a 
tija y en flecha, con un ángulo de 42 
el borde de ataque se prolonga has'a 
la proa formando un mglete. que pro¬ 
duce un vórtice de gran intensidad 
cuando el avión vuela con gran inci¬ 
dencia. Este torbellino contribuye a 
proporcionar también mayor estabiii- 


■ a ace aproximadamente tres 
LmI años se tuvo conocimiento de 
I I la existencia de un nuevo avión 
de combate desarrollado en la Union 
Soviética Basándose en informacio¬ 
nes de inteligencia se pudo conocer en 

j. | i l J ■ r 

forma preliminar la configuración ge¬ 
neral dé la nueva aeronave, que por 
sus caracterí sticas evidenciaba ser de 
. muy altas performances. Los primeros 
datos resultaron confusos debido a 
que ios soviéticos también desarrolla¬ 
ban en forma paralela otro aparato, 
que luego resulto ser el Flanker. Las 
fotografías satelitarias tomadas pos¬ 
teriormente revelaron que el Fianker 
{SU-27} era un producto de Sukoi des¬ 
tinado aparentemente a la penetra¬ 
ción lejana, en tanto que el Fulcrum 
(MiG-29) había sido concebido en las 
oficinas de diseño de Mikoyan para las 
tareas de combate aéreo, pero ambos 
tienen un dibujo muy parecido. 

Af promediar 1986 una escuadrilla 
• * 






























por Pedro UGARTE 



dad lateral, puesto que cuando el án¬ 
gulo de ataque es grande tos planos 
de deriva seguramente son afectados 
por la estela del fuselaje Para lograr 
mayor maniobrabilidad se instalaron 
flaps de una sola pieza en el borde de 
ataque, descontándose que son de 
apertura automática 
Visto en planta, el Fulcrum tiene 
una aerodinámica optimizada para 
velocidades muy altas como la apli¬ 
cación de la regla del area en el dise¬ 
ño del fuselaje y una muy buena ar¬ 
monización entre los contornos de la 
cabina, planos de cola y carenado de 
motores. Esto pone de manifiesto un 
trabajo muy cuidadoso en el túnel de 
viento, particularmente si se tiene en 
cuenta la cantidad de elementos que 
fue necesario conciliar Debido a esto, 
el tren de aterrizaje parece tener una 
cinemática algo compleja, pero segu¬ 
ramente los diseñadores soviéticos 
prefirieron pagar ese precio a costa de 


un rendimiento superior en vuelo. Las 
patas principales tienen una sola rue¬ 
da y se retraen hacia adelante median¬ 
te un dispositivo hidráulico instalado 
en la raiz del borde de fuga 

Si bien el brazo de palanca del pla¬ 
no horizontal de cola es relativamente 
corto, tiene una superficie grande, lo 
que plantea dudas acerca de si el 
MiG-29 esta equipado con mandos 
eléctricos. Todo hace suponer que el 
Fulcrum tiene una gran estabilidad 
longitudinal debido a la combinación 
de timones de profundidad de dimen¬ 
siones generosas e ingletes y flaps de 
borde de ataque Los timones de di¬ 
rección tienen forma doble delta, una 
flecha de aproximadamente 40 . y es¬ 
tán inclinados unos 8 hacia afuera 
para que permanezcan fuera de la es¬ 
tela vorticosa que producen el fusela¬ 
je y ios ingletes durante las maniobras 
bruscas y con gran encabritamiento. 
La doble deriva seguramente se 


adoptó con la intención de asegurar la 
estabilidad dtrecciona! a muy altas ve¬ 
locidades y a grandes altitudes, lo que 
revela que estamos en presencia de 
un interceptor puro capaz de volar a 
régimen supersónico sostenido. 

Abona esta hipótesis el sistema de 
propulsión. En efecto, el anaiisisde las 
fotografías indica que las toberas de 
admisión de los reactores son bidi- 
mensionales, optimizadas para las ve¬ 
locidades elevadas, con el borde de 
ataque muy inclinado hacia atrás para 
prevenir la ca ida de flujo en los virajes 
con gran ángulo de ataque. Existen 
dos detalles que en este sentido po¬ 
nen de manifiesto una aerodinámica 
compieja: las bocas de admisión se 
encuentran muy cerca del borde de 
ataque de los ingletes, y cualquiera se 
preguntaría si ello no ocasiona proble¬ 
mas de interferencia en el caudal del 
aire de entrada; por otra parte, entre ¡a 
admisión y el intradós del íngiete se 
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advierte un desangrador de capa lími¬ 
te de dimensiones pequeñas, lo que 
indicaría que, contrariamente a lo que 
cabia suponer, la vena de aire en esa 
zona es delgada. Esto a su vez puede 
hacer pensar que el inglete tiene una 
concavidad interior que no se aprecia 
en las fotografías, destinada a desviar 
la mayor parte del flujo hacia arriba. Si 
esto es verdadero, el cuidadoso dise¬ 
ño del inglete permitiría engendrar un 
vórtice de gran intensidad sobre el ex¬ 
trados para producir una hipersusten- 
tación natural y de esa manera acortar 
la carrera de despegue y aterrizaje. 

La planta de poder está constituida 
por dos turborreactores Tumansky R- 
33D de doble flujo y 5 100 kg de empu¬ 
je (50 kN), que se elevan a 8 300 kg 
(81,4 kN) cuando se enciende la pos- 
combustion, es decir, que aun cuando 
el avión vuela con el peso máximo de 
despegue la relación peso potencia 
es igual a la unidad. No existe otra in¬ 
formación disponible de este motor, 
salvo que es una versión mejorada del 


R-29 que propulsa al MiG-23. Se apre¬ 
cia que, de igual manera que su ante¬ 
cesor, el R-33D tiene doble eje, un 
compresor de baja presión de pocas 
etapas y una relación de derivación le¬ 
vemente inferior a uno. 

Pero e! detalle que sorprendió a ios 
observadores occidentales fue com¬ 
probar que inmediatamente después 
que se produce el aterrizaje, un siste¬ 
ma de compuertas cierra la entrada de 
aire de los turborreactores. Esto ten¬ 
dría una explicación razonable: por un 
lado justifica la existencia de las rejillas 
de grandes dimensiones situadas so¬ 
bre los ingletes. por donde se canali¬ 
zaría el aire cuando los motores fun¬ 
cionan en ralenti; por otro, confirmaría 
la presunción de que los soviéticos 
concibieron al Fulcrum con la inten¬ 
ción de utilizarlo desde pistas no pre¬ 
paradas. o incluso desde las autopis¬ 
tas fronterizas, y mediante esta técni¬ 
ca evitarían la ingestión de cuerpos 
extraños. Debe tenerse presente que 
el borde inferior de la boca de admi- 


CARACTERISTICAS GENERALES 


Envergadura 
Longitud 
Alto 
T rocha 

Distancia entre ejes 
Pesos (estimados) 
Vacío operativo 
.Máximo de despegue 


11,50 m 
17,30 m 

4.50 m 
3.00 m 

3.50 m 

7 830 kg 
16 500 kg 


Performances (estimadas) 

Velocidad 

máxima 2 340 km h (Mach 2,2) 
Velocidad 
máxima a nivel 

mar 1 300 km h (Mach 1.06) 

Radio de 

acción 1 200 km 


sión se encuentra quizás a menos de 
1,50 m del suelo y que por ella se aspi¬ 
ra aire a razón de unos 120kg s, loque 
constituiría un sumidero peligroso 
cuando la aeronave se encuentra en 
tierra. Probablemente, las mismas 
compuertas de cierre sean las que va¬ 
nan la sección de la entrada para re¬ 
gular el caudal, de acuerdo con el régi¬ 
men de vuelo. 

El puesto de pilotaje es monoplaza, 
pero parecería que los soviéticos tra¬ 
bajan en una versión biplaza, esta 
equipado con HUD, radar pulso-Dop- 
pler, sensor infrarrojo montado sobre 
la proa delante de la cabina y radar de 
alerta Sirena 3 de 360 de cobertura. 
Se habrían advertido tres pilones (dos 
debajo de cada ala y uno del fuselaje) 
con capacidad para trasportar seis mi¬ 
siles aire-aire tipo AA-10 de alcance 
medio, o AA-11 de corto alcance, o 
también armamento variado. Se esti¬ 
ma que ya se encuentran en servicio 
unos 150 Fulcrum en bases de la R.D. 
Alemana, y otras de los Urales y del 
Lejano Oriente La India se encuentra 
en vísperas de formalizar un contrato 
destinado a adquirir un numero no de¬ 
terminado de MiG-29 Esta operación, 
que contempla también la fabricación 
bajo licencia, se estaría llevando a 
cabo con premura dada la amenaza 
que representan para este país los 
F-16 de Pakistán. Siria los comenza¬ 
ría a recibir próximamente y Jordania 
evidenció un interes muy particular, 
hecho que lama poderosamente la 
atención pot cuanto este país es un 
habitual comprador de productos occi¬ 
dentales 
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Historia 




P ocos sucesos aeronáuticos han 
despertado tan encendida polé¬ 
mica como el de trasladar hasta 
la factoría de origen al hidroavión Do J 
Wa!, matrícula W-12, bautizado ‘Plus 
Ultra", Desde luego, recordemos que 
este señero aparato llegó a tierras ar¬ 
gentinas de la mano y coraje de cuatro 
españoles en 1926. El comandante 
Ramón Franco, como piloto; el capitán 
Julio Ruiz de Alda, como radiotelegra¬ 
fista; el alférez de navio Manuel Du¬ 
ran, como navegador; y el soldado Pa¬ 
blo Rada, como mecánico, formaron 
parte de aquella valiente tripulación 
que se codeó con la gloria y fue objeto 
de reverente admiración después de 
haber cruzado las aguas oceánicas 
que nos separan de la vieja Europa. 
Pero no es nuestra intención rememo¬ 
rar aquella gesta digna de pioneros. 
Mucho se ha dicho sobre tan magnífi¬ 
ca empresa, todo merecido por cierto, 
pero nuestra preocupación se vincula 
con los acontecimientos más cerca¬ 
nos. 

Después de haber finalizado su 
raid, el comandante Franco otorgó la 
custodia de su hidro a la República Ar¬ 
gentina. Pero aquella aeronave, antes 
de pasar al descanso en un museo, 
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todavía cumplió una década de esfor¬ 
zados vuelos en el territorio nacional y 
especialmente en el sur del país, don¬ 
de debió ser reparado en numerosas 
ocasiones aunque no siempre con los 
recursos más apropiados. Finalmente 
el "Plus Ultra” fue a dar con su estruc¬ 
tura ai Museo Nacional de Transporte 
Enrique Udaondo", más conocido 
como de Luján, y allí reposó para so¬ 
laz de ios visitantes que se acercaban 
a la vera de sus planos. 

La bomba estalló cuando alguien 
imaginó que este hidro aún podía 
prestar un servicio suplementario a la 
causa de las amistosas relaciones 
hispano-argentrnas, y además conci¬ 
bió que ese acto podría consistir en ia 
realización de un nuevo cruce entre 
España y la Argentina en adhesión al 
5 o Centenario del Descubrimiento de 
América. En consecuencia, sería im¬ 
posible concretar tarea semejante sin 
suponer un profundo “aggiornamien- 
to" previo del anquilosado hidro, que 
en apariencia conservaba en estado 
satisfactorio su aún gallarda figura. La 
puesta a punto técnica que requería el 
avión seguramente afectaría su es¬ 
tructura de fábrica y ese fue el motivo 
principal sobre el cual se planteó la 
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1 

Nudo posterior inferior 
deJ flotador derecho 

2 

Rotura por exfoliación 
dei borde de salida del ala 

3 

Corrosión cuad. 15 de la canoa 

4 

Estado en que se encontraba 
el puesto de pilotaje 

5 

Carrete compensador de altura 
(cuad. 9 del fuselaje) 


Cuad. 13 con los destrozos 
por corrosión 

7 

Colector de combustible 
(cuad. 13 y 14) 
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Deformación y corrosión 
de montante de ala 


9 

Grietas y corrosión 
de montante de ala 


controversia con los ortodoxos que> 
sostuvieron enfáticamente que cual¬ 
quier cambio que se introdujese en 
ese objeto de valor histórico, median¬ 
te la incorporación de nuevos elemen¬ 
tos constitutivos, alteración de los 
preexistentes o renovación de los de¬ 
teriorados, perjudicaría inexorable¬ 
mente su real significación. 

En la vereda opuesta se ubicaron 
quienes argumentaban que el rejuve¬ 
necimiento del "Plus Ultra", antes que 
tildarlo de distorsionar su imagen his¬ 
tórica, debería ser bienvenido puesto 
que lo preservaría en el futuro de des¬ 
gastes naturales más funestos, al 
tiempo que le posibilitaría conservar 
airosamente los títulos que fo habían 
llevado a formar parte del Museo de 
Luján. Razones por sí y por no, se en¬ 
trecruzaron con agudeza académica 
y pasión latina, pero los hechos se 
precipitaron y condujeron a nuestro 
hidro a retornar a su hogar materno. 
La firma española Construcciones 
Aeronáuticas S.A. (CASA) asumió la 
responsabilidad de hacer que el “Plus 
Ultra" retornase a la Argentina por la 
misma vía y modo que utilizó la prime¬ 


ra vez. Así están las cosas en estos 
días y nosotros terciamos para pre¬ 
guntarnos si perderemos o ganare¬ 
mos algo como saldo de la momentá¬ 
nea repatriación del W-12, para lo 
cual trataremos de discurrir con pen¬ 
samientos ecuánimes y moderados 
para aportar algo de luz a estas dife¬ 
rencias de opiniones. 

LOS SUCESOS 

Una vez que ía entrega temporal del 
“Plus Ultra" fue aprobada por decreto 
del Poder Ejecutivo argentino, se pre¬ 
paró el planeamiento de la operación 
de traslado con todos los recaudos 
para que no se produjesen deterioros 
insalvables en la aeronave. Con ese 
propósito llegaron a Buenos Aires dos 
técnicos despachados por CASA, los 
Sres. José Vento Jiménez-Carlés y 
José Manuel Fernández Alvarez, que 
permanecieron aquí entre el 25 y 30 
de enero de 1985. La finalidad de tal 
viaje fue efectuar una inspección tan 
minuciosa como fuera viable con los 
medios que se disponían en el Museo 
de Luján, para determinar el estado 
real del Dornier Do J Wal del Cte. 
Franco y prever la metodología de 
transporte hasta San Pablo (Sevilla). 
En aquel lugar se llevarían a cabo los 
trabajos de reacondicionamiento que 
conducirían a su restauración y read¬ 
quisición de la aptitud de volar otra 
vez como en sus mejores días. 

La idea directriz de esta empresa es 
volver a poner en estado de vuelo al 
W-12 sin que pierda ninguna de sus 
partes recuperables y rehacer las de¬ 
terioradas, que serán posteriormente 
reintegradas a la Argentina. La tarea 
de los técnicos Vento y Fernández fue 
tan detallada como esmerada, todo lo 
cual fue resumido en un prolijo infor¬ 
me escrito que elevaron a la dirección 
de CASA. Es importante dejar expre¬ 



sado que los delegados de la compa¬ 
ñía ibérica estimaron el costo de la 
mano de obra a invertir en la moderni¬ 
zación en alrededor de u$s 545000 y 
el valor de los repuestos y accesorios 
a incorporar en otros u$s 270 000. lo 
cual hace una suma preliminar de u$s 
815 000 que saldrán de arcas españo¬ 
las, sin presupuestar los gastos de 
transporte y funcionamiento que so¬ 
brevendrán. Evidentemente es una 
bonita cantidad de dinero que difícil¬ 
mente podría haber sido obtenida por 
el museo bonaerense para poner a 
punto al “Plus Ultra”. 

Por otra parte, pensamos que es 
bueno conocer más a fondo el estado 
en que encontraron al hidro los técni¬ 
cos españoles, ya que está conclu¬ 
sión pesará con fuerza en nuestra opi¬ 
nión final. Sobre este particular, debe¬ 
mos confesar que no tenemos de qué 
enorgullecemos y bien merecemos 
hacer un acto de contrición, puesto 
que el no excesivamente antiguo hidro 
estaba en vías de paulatina autodes- 
trucción por obra de la intensa oxida¬ 
ción de sus metales y la falta de vigi¬ 
lancia de la estructura en general. A 
fuer de ser sinceros, el "Plus Ultra" que 
estaba en Luján había perdido varias 
de las características aerodinámicas 
del hidro primitivo que llegara a playas 
argentinas en 1926. Los planos ha¬ 
bían sufrido “retoques” inexplicables 
que le habían reducido las dimensio¬ 
nes de diseño y cuando tos inspecto¬ 
res de CASA profundizaron las explo¬ 
raciones del casco, encontraron que 
habían sido empleados tornillos y 
tuercas de locomotoras para salir del 
paso, quién sabe Dios en qué situa¬ 
ción. Las hélices también habían sido 
modificadas mediante sucesivas lima¬ 
duras para alisar los bordes de ataque, 
cambiando el dibujo exacto. En fin, no 
sabemos por qué pero esas cosas su¬ 
cedieron. 
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No cabe duda que la reconstrucción 
a que es sometido el “Plus Ultra" en la 
planta industrial de CASA lo llevará a 
perder una porción vagamente cuanti- 
ficable de su valor histórico previo 
Los reclamos de algunos ciudadanos 
e instituciones argentinos, celosos 
guardianes del patrimonio histórico 
nacional, son justos y por lo menos 
asi lo entendemos Pero parcializa¬ 
ríamos el problema si a continuación 
no nos formuláramos un interrogante: 
¿qué hubiera sucedido si los promoto¬ 
res de reeditar el vuelo de! Cte. Fran¬ 
co no hubieran comenzado a ocupar¬ 
se de la recuperación del aparato? 
Francamente, creemos que el “Plus 
Ultra hubiera continuado en su lugar 
de exhibición hasta que un día, ‘'sor¬ 
presivamente", se hubiera desenca¬ 
denado el irreparable proceso que lo 


hubiera transformado de a poco en 
montoncítos de polvo amarronado. En 
ese supuesto, muy probable, ¿cuales 
hubieran sido las alternativas? De las 
reacciones no deseamos hablar. 

Primero, abandonarlo a su suerte y 
esperar, en lenta agonía, que la he¬ 
rrumbre venciera y acabara por ha¬ 
cerlo desaparecer. Segundo, colocar 
parches" circunstanciales en los si¬ 
tios donde el tiempo había dejado su 
marca. Tercero, iniciar un proceso de 
reconstrucción de los segmentos irre¬ 
cuperables basándose en el segui¬ 
miento estricto de los planos de ingenie¬ 
ría. He aquí tres opciones, y de ellas, 
¿cuál hubiera sido la más sensata? 
Sin duda la tercera, pero en ese caso, 
¿quién hubiera corrido con los gastos 
que, como hemos visto antes; se 
acercarían al millón de dólares? ¿El 


Museo de Lujan? ¿El Estado nacio¬ 
nal? ¿Los ciudadanos preocupados 
por la preservación del acervo históri¬ 
co? Respetuosamente dejamos re¬ 
gistradas nuestras legítimas dudas, 
tomando en cuenta que hay otras ur¬ 
gencias que suelen tener prioridades 
superiores. 

Sí concordamos con la reflexión an¬ 
terior, convengamos que la interven¬ 
ción de CASA con la aprobación de 
los órganos argentinos pertinentes es 
calificable como providencial, por 
cuanto se produjo en un momento 
crítico para la existencia ulterior de) hi- 
dro W-12. Mediante la cooperación 
del Sr. J.M Fernández, antiguo ope¬ 
rario jubilado que estuvo presente en 
la fabricación del aparato original en la 
planta de CASA; el seguimiento es¬ 
crupuloso de los planos correspon- 
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dientes a este modelo; el apoyo de 
una reconocida infraestructura indus¬ 
trial internacional, y la convicción de 
que es preciso mantener sin variantes 
todos los detalles de la pieza primige¬ 
nia en tanto no afecten la seguridad 


del futuro vuelo trasatlántico, se posi¬ 
bilitará que el ‘‘Plus Ultra" sea devuel¬ 
to a la Argentina pero entonces en 
condiciones más aceptables para ser 
exhibido públicamente sin tener que 
ruborizarnos. 

Para los amantes de la autentici¬ 
dad, digamos que la empresa espa¬ 
ñola a cargo del "overhaul" ha prome¬ 
tido restituir al museo bonaerense to¬ 
das las partes, hasta las más degra¬ 
dadas, que necesariamente deban 
ser rehechas con nuevos materiales. 
Cada uno de esos elementos serán 
debidamente clasificados y envasa¬ 
dos para evitar su desaparición física. 
En otras palabras, volveremos a tener 
al 'Plus Ultra” en Luján o adonde fue¬ 
ra, pero sabiendo ahora que sobrevi¬ 
virá durante muchos años más si no 
nos volvemos a olvidar de ejecutarle 


por lo menos un mantenimiento bási¬ 
co. Al fin y al cabo, en este caso, ¿no 
se ha procedido de manera analoga a 
como se actúa ante el riesgo de auto- 
destrucción de edificios y otros obje¬ 
tos históricos de grandes dimensio¬ 
nes? 

Estamos seguros que se objetara 
que para la realización del nuevo cru¬ 
ce planeado se dote al ‘Plus Ultra” con 
motores y aviónica distintos de los ori¬ 
ginales. Es cierto, pero no olvidemos 
que varios de aquellos instrumentos 
han desaparecido o están absoluta¬ 
mente inutilizados, al igual que su planta 
de poder constituida por dos motores 
Napier Lion de 450 cv. No obstante, 
los directivos de CASA han asegura¬ 
do que una vez que el hidro haya com¬ 
pletado el vuelo hasta nuestro país, 
se repondrán los elementos que pue¬ 
dan volver a ser montados incluyen¬ 
do a los motores de fábrica. Es evi¬ 
dente que hay una clara intención de 
respetar todas las reglas de fa preser¬ 
vación histórica, en tanto que lo so¬ 
porten físicamente los materiales ori¬ 
ginales. 

EL ESTADO DEL “PLUS ULTRA" 

Aun estamos en deuda con nues¬ 
tros lectores, pues prometimos dar 
pruebas del estado real en que se en¬ 
contraba la aeronave cuando fue visi¬ 
tada y posteriormente desarmada por 
técnicos españoles. Nada más objeti¬ 
vo y confiable que las fotografías que 
ilustran este comentario para confir¬ 
marlo. Está claro que el avión no reci¬ 
bió los cuidados técnicos que eran in¬ 
dispensables para mantenerlo en 
buen estado de conservación y, sin 
ánimo de adjudicar culpas, en esas 
condiciones su vida remanente no se¬ 
ria muy prolongada. Creemos, con 
franqueza, que para defender su in¬ 
movilización en el Museo de Luján se 
hubieran necesitado argumentos de 

superior consistencia a los escucha¬ 
dos. 

El estado real del hidro permite re¬ 
frendar la elección de la alternativa 
que sugerimos más arriba como la 
más racional. En definitiva, fue la que 
se retuvo en el caso que tratamos 
pero con una ventaja nada desdeña¬ 
ble. La reconstitución del alicaído 
“Plus Ultra" no le costará un centavo al 
erario argentino y en las actuales cir¬ 
cunstancias ese punto es de vital sig¬ 
nificación. Es probable que quienes 
hayan discutido la idea de entregar 
transitoriamente la aeronave a Espa¬ 
ña no hayan contado con toda la infor¬ 
mación deseable. Nuestra exposición 
gráfica nos exime de agregar mas co¬ 
mentarios a los ya realizados y ahora, 
con una mano sobre et corazón, ¿he¬ 
mos perdido o ganaremos con fas de¬ 
cisiones adoptadas? Honestamente, 
pensamos que el saldo nos favorecerá 
ampliamente aracias a los antiguos 
donantes. 
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Generalmente, pocos trecuentado- 
res de aeropuertos le asignan la tras¬ 
cendencia que realmente merecen 
sus prestaciones. No obstante, es una 
ponderación entre la vida y la muerte, 
sin tener en cuenta si las urgencias 
son de tipo civil o militar. Cuando la 
tragedia asoma sus descarnadas 
consecuencias, recién entonces se 
valora el mantenimiento de la aptitud 
de empleo inmediato de un servicio 
eficiente de combate contra el fuego y 
de rescate de victimas. En tanto el ac¬ 
cidente no suceda, es probable que 
las ausencias o deficiencias de los 
equipos mínimos se olviden en bene¬ 
ficio de otras demandas tal vez mas 
burocráticas o míenos incomodas. 

El fuego es uno de los enemigos 
mas peligrosos con ios que se lidia en 
el ámbito aeronáutico y por ende es 
uno de ios riesgos que debe ser más 
controlado para evitar sus efectos de¬ 
sastrosos. Las economías que pue¬ 
den ser logradas en la organización 
de un buen servicio deben ser anali¬ 
zadas cuidadosamente, porque se 
deberán asociar indefectiblemente 
con ia calidad de las prestaciones que 
ofrezcan en conjunto e individualmen¬ 
te los elementos que lo integren. El fiel 
referencial será determinado por la 
optimización teórica del servicio exigi¬ 
óle al sistema, pero se deberá tener 
en cuenta el que realmente esté en 
condiciones de ofrecer. El factor mo¬ 
netario, en estos casos, pasa a una 
consideración secundaria en virtud 
del bien principal que se desea pre¬ 
servar: la vida humana. 

De allí entonces la importancia de 
estructurar un sistema de lucha contra 
incendios alrededor de un vehículo 
extintor que ofrezca una elevada ga¬ 
rantía de eficiencia en las condiciones 
mas críticas de operación. Mucho me¬ 
jor aún si a ese elemento central de 
ataque al fuego se ie puede adicionar 
funciones suplementarias de rescate. 
La aptitud remanente del sistema se 
acreditará a un entrenamiento conti¬ 
nuado de las dotaciones, que no ne¬ 
cesitaran ser frondosas si los equipos 
están bien configurados, son moder¬ 
nos y realizan tareas que anterior¬ 
mente precisaban deí concurso de 
operadores humanos, Por supuesto, 
existen numerosas propuestas de ve¬ 
hículos CFR (Crash, Fire, Rescue) y 
los fabricantes se esfuerzan para des¬ 
tacar sus ventajas. A modo de ejem¬ 
plo nos limitaremos a examinar el pre¬ 
sentado por una empresa de amplio 
prestigio en este ramo y señalaremos 
lo que a nuestro juicio favorece el 
cumplimiento de sus funciones. 

EL P-19 

Oshkosh Truck Corp. es una em¬ 
presa norteamericana que comenzó a 
fabricar vehículos pesados y técnicos 
a partir de 1917 y hoy ha alcanzado 
una justificada fama por ia calidad de 
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sus automotores. Uno de ellos es el 
CFR P-19, motivo de nuestra evalua¬ 
ción. En el país, hasta ahora existen 
tres unidades Oshkosh T-9. similares 
al P-19. Sin embargo, la USAF selec¬ 
cionó este CFR en 1982 para incorpo¬ 
rarlo a la dotación de sus bases. Con 
ese propósito formalizó un contrato de 
u$s 95 M con el fabricante para obte¬ 
ner la provisión de 561 unidades mas 
una cantidad opcional de otras 180. lo 
cual llevaría el total a 741 ejemplares 
que se completarían a mediados del 
89. 

Esta selección fue realizada des¬ 
pués de un intenso ciclo de ensayos 
que satisfizo los requerimientos ope¬ 
rativos presentados por la USAF y de¬ 
terminó un programa de producción 
inicial de nueve unidades mensuales, 
con las que se atenderán ademas los 
pedidos del US Army y US Navy. A pe¬ 
sar de su aspecto pesado y lento, este 
CFR puede acelerar de 0 a 80 km h en 
sólo 25 s y llegar a un máximo de 105 
km h, lo cual demuestra su agilidad 
para responder a ¡os llamados de ur¬ 
gencia. Pero el P-19 también puede 
ser transportado por aire en la bodega 
de aeronaves del tipo C-130, lo cual lo 
hace apto para ser enviado rápida¬ 
mente a aeródromos de despliegue 
de la FA. Esta facilidad es singular¬ 
mente importante para convertirlo en 
candidato a integrar un servicio de 
contraincendio de campaña. 

La estructura consta de una cabina 
para alojar a cuatro hombres (dos 
para rescate en los extremos del 
asiento único, un operador de la lanza 
de agua del techo y el conductor), un 
cuerpo central y un cuerpo posterior. 
El vehículo es 4 x 4 y totalmente car¬ 
gado, incluyendo 159 I de combusti¬ 
ble mas 318 kg de la dotación, pesa 
15240 kg. Es impulsado por un motor 
de seis cilindros y cuatro tiempos 
Cummins Diesel de 400 hp y 2100 
rpm. con trasmisión automática de 
cinco marchas adelante y una atrás, lo 
cual libera al conductor de ese control. 
Tarito e! chofer como el operador de la 
lanza del techo pueden manipular otro 
aparato frontal similar que va instala¬ 
do sobre el paragolpes del P-19. En 
virtud de la potencia def motor y de 
sus cualidades de marcha, puede re¬ 
montar cuestas de hasta 60 y des¬ 
cender pendientes de hasta 30 . su¬ 
perando obstáculos verticales de has¬ 
ta 45 cm. Estas condiciones son de 
gran valor en un CFR que debe operar 
en terrenos de difícil transitabilídad. 
como pueden ser los aeródromos mili¬ 
tares de campaña. 

El autobomba P-19 también puede 
acomodarse lateralmente sobre pla¬ 
nos de hasta 11 y hacer giros com¬ 
pletos entre obstáculos separados 
como mínimo 24,40 m. En zonas de 
aguas estancadas puede marchar a 
un máximo de 64 km. h y, engancha¬ 
dos en la parte posterior del vehículo. 


puede arrastrar móviles de hasta 
8170 kg (equipos auxiliares u otros ro¬ 
dados), Este vehículo técnico esta 
preparado para trabajar entre tempe¬ 
raturas de 39 y * 52 C, utilizando 
normalmente combustible diese!, pero 
en casos de emergencia su motor 
también puede funcionar con JP-4. 
JP-5 y JP-8. 

El P-19 contra incendio puede lan¬ 
zar agua (3 785 I), espuma o Halón 
1211 (492 I), proyectando esos ele¬ 
mentos desde las dos bocas de salida 
ya mencionadas o con ayuda de man¬ 
gueras. Desde el techo puede lanzar 
el agente neutralizador a un régimen 
de 1 893 I mm en tanto que con la lan¬ 
za frontal, desde el paragolpes, lo 
hace a 9471 min. es decir, en muy bre¬ 
ve lapso es capaz de distribuir una 
enorme masa líquida contra el fuego 
Usando la lanza superior, concentra 
un chorro con una rosa de dispersión 
de 5,50 m a una distancia de unos 60 
m. pero puede ser aumentada de diá¬ 
metro a menor distancia cuando se lo 
desee. Desde el paragolpes se puede 
proyectar el liquido en una rosa de 
3.60 m a 46 m de distancia, o de 7 m a 
28 m de alejamiento. Cuando se recu¬ 
rra a las mangueras para descargar 
los mismos líquidos, la intensidad por 
unidad de tiempo sera menor. 

Evidentemente, el P-19 de Osh¬ 
kosh no es el único autobomba que 
puede brindar servicios CFR de alta 
calidad, pero ha sido útil para mostrar 
cuáles son sus virtudes y las capaci¬ 
dades exigibles para estos fines a 
esta clase de vehículos técnicos. Efi¬ 
ciencia, rusticidad, fuerza, contabili¬ 
dad y prolongada vida útil compen¬ 
dian los requerimientos que deben 
cumplir los CFR para proporcionar 
tranquilidad a quienes desarrollan ta¬ 
reas en una infraestructura aeronáuti¬ 
ca. civil o militar. 
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Hace algunos anos, una versión ci¬ 
nematográfica del Solaris" de Isaac 
Asimov creo una esplendida visión de 
lo que puede ser en el futuro la vida en 
el espacio. Entre otras cosas, los pro¬ 
tagonistas del filme exhibían una ex¬ 
traordinaria capacidad para cumplir 
largos periodos de permanencia en el 
inhóspito espacio intragalactico Quie¬ 
nes entonces fueron espectadores 
asombrados de aquella especulación 
futurista, posiblemente hoy perciban 
que tal vez no este tan lejos de conver¬ 
tirse en realidad, en virtud de las acele¬ 
radas experiencias que aumentan de 
día en día las aptitudes para perfec¬ 
cionar las condiciones de superviven¬ 
cia espacial. No es de extrañar que 
una vez más la realidad supere a la 
imaginación. 

Una de las primeras experiencias 
que se hicieron para evaluar las capa¬ 
cidades de realizar residencias pro¬ 
longadas en el espacio, se efectuó en 
1982 con el lanzamiento de la Salyut 7 
desde el cosmodromo de Baikonur, 
Por supuesto, entonces la tarea con¬ 
sistió en alcanzar el objetivo "modes¬ 
to de mantener con vida a una peque¬ 
ña tripulación durante 60 dias en el 
espacio y retornarla a la fierra. Una 
de las primeras conclusiones obteni¬ 
da fue confirmar la imposibilidad de 
llevar a bordo de la espacíonave los 
elementos básicos de la superviven¬ 
cia (agua, oxigeno, alimentos) en 
cantidades requeridas para cumplir 
estancias muy prolongadas en el es¬ 
pacio exterior. 

De al! i que en esta primera sene de 
ensayos se apelo al uso de trasborda¬ 
dores para trasportar aquellos ele¬ 
mentos básicos hasta el modulo que 
era conservado en órbita permanen¬ 
te. Esta solución sólo era aplicable, 
por cierto, a las misiones que se desa¬ 
rrollaban en torno de nuestro planeta, 
pero no resolvería el problema de los 
viajes hacia otros, aunque más no 
fueran de nuestro propio sistema so¬ 
lar. Aparentemente una única alterna* 
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tiva podía ser vislumbrada como via- 
ble y consistía en la generación artifi¬ 
cial de ecosistemas a bordo de las na- 
-'es espaciales. 

El ecosistema se basa en la interac¬ 
ción de organismos vivos, o en el 
aprovechamiento de su producto para 
servir al sostenimiento de otros seres. 
El valor de todo ecosistema aumenta 
considerablemente al recordar que 
sus ciclos periódicos contribuyen di¬ 
recta e indirectamente a mejorar la ca¬ 
lidad de la atmósfera circundante. Re¬ 
tiñendo esa situación al reducido volu¬ 
men de un habitáculo espacia!, es fá¬ 
cil comprender que tendrá una aplica¬ 
ción importantísima en la filtración del 
anhídrido carbónico resultante de la 
respiración humana. 

Hasta el momento, la biología ha lo¬ 
grado una importante información so¬ 
bre el comportamiento vital de una 
amplia gama de bacterias que inciden 
sobre la estructura atmosférica, pero 
ahora es preciso investigar medulosa¬ 
mente sobre lo que sucederá en el es¬ 
pacio exoatmosférico. En principio se 
le asigna un especial protagonismo a 
las algas unicelulares, como la clóre¬ 
la. Esta célula vegetal se reproduce 
con gran rapidez y durante el proceso 
de partición orgánica genera una pe¬ 
queña cantidad de oxígeno medíante 
la fotosíntesis. Paralelamente, este 
elemento vivo no segrega sustancias 
tóxicas, produce materias orgánicas 
nutrientes y demuestra una alta invul- 
nerabilidad frente al ataque de otras 
bacterias unicelulares. Por estas vir¬ 
tudes, los investigadores están pro¬ 
fundizando los conocimientos sobre 
la clórela, que revela una excelente 
adaptación a las condiciones de in¬ 
gravidez. 

La URSS ha estado realizando un 
importante programa de estudios so¬ 
bre sistemas integrados por hombre- 
clorela-microorganismos Dentro de 
este ambiente se han producido ciclos 
completos de regeneración de aire y 
agua, y ¡a reutiíización de gases origi¬ 


nados en la desintegración de resi¬ 
duos orgánicos. Durante uno de esos 
experimentos se han contabilizado 
quince ciclos completos de regenera¬ 
ción de oxigeno y dos de agua, desta¬ 
cando que en algunas de las pruebas 
mencionadas se están utilizando ce¬ 
pas de clórela de más de 15 años de 
antigüedad. Ante este éxito halaga¬ 
dor, los soviéticos interpretaron que el 
próximo paso debía comprender el 
estudio de ecosistemas basados en el 
empleo de plantas superiores. 

Por este motivo han encarado pre¬ 
viamente la construcción de un labo¬ 
ratorio terrestre donde se ha imitado 
con gran precisión las condiciones 
ambientales que se encontrarían en un 
habitáculo espacial de unos 315 m :t y 
con capacidad para recibir a tres cos¬ 
monautas. En ese supuesto módulo 
de servicio, los soviéticos han introdu¬ 
cido cuatro divisiones internas: en la 
primera, han construido una especie 
de invernadero donde sembraron tri¬ 
go en una superficie de 25 m ? ; en la 
segunda, de igual superficie, han pre¬ 
parado una huerta para cultivar remo¬ 
lachas, zanahorias, nabos, pepinos, 
cebollas y otras verduras. Las distin¬ 
tas hortalizas se reparten en sendas 
bandejas superpuestas y se nutren en 
-una tierra química especialmente 
concebida, 

Los cultivos se han estado desarro¬ 
llando en una atmosfera artificial y han 
producido un 32 % de biomasa co¬ 
mestible. Con esos vegetales se han 
diagramado diversas dietas que posi¬ 
bilitaron el completamiento de la ca¬ 
dena alimentaria y que han involucra¬ 
do el máximo aprovechamiento de los 
víveres con fines de nutrición, con un 
saldo ínfimo de desperdicios. Los 
científicos soviéticos también han ob¬ 
servado que la clórela es un alimento 
de alto valor nutritivo para los anima¬ 
les y como se reproduce con gran faci¬ 
lidad en las atmósferas artificiales se 
lo comienza a considerar como un ali¬ 
mento ideal para animales que en el 


futuro pudieran proporcionar carne 
leche y huevos a los osados viajeros 
galácticos. 

En tal sentido, no seria extraño que 
la codorniz pudiera ser una de las 
primeras viajeras en las granjas espa 
cíales, ya que se ha comprobado que 
posee una gran facilidad de adapta¬ 
ción para la incubación exoatmosfen- 
ca Por cierto, aun estamos en los um¬ 
brales de la investigación sobre ali¬ 
mentación espacial y aunque los re¬ 
sultados logrados hasta el presente 
son alentadores, queda mucho por 
averiguar sobre los sistemas biológi¬ 
cos para la supervivencia durante los 
viajes interplaneterios. La miniatunza- 
ción de los ecosistemas ha creado 
condiciones básicas que permiten 
avanzar en el complejo mundo de las 
relaciones alimenticias entre las dis¬ 
tintas especies y por eso los jardines 
hidropómcos concebidos por el inefa¬ 
ble I. Asímov están abandonando 
cada vez más el campo de la fantasía 
para acercarse al de una realidad in¬ 
mediata. 


El Capitán Aero le aconseja 
NO VIRE EN TIEMPO, 

SOBRE COLÍNAS O MONTAÑAS 
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AEROESPACIAL CANADIENSE 


N ada simboliza mejor ei gran crecimiento de ia in¬ 
dustria aeroespaciai canadiense que la hoja de 
arce roja y blanca estampada en ei brazo robóti- 
co de (a lanzadera espacial estadounidense. Cada vue¬ 
lo de la space shuttle” y la creciente fama que adquiere 
el citado brazo al manipular cargas, lanzar satélites o 
ayudar on las reparacionas, despisrta un sentimiento 
especial en e! pueblo canadiense, mezcla de patriotis¬ 
mo y satisfacción, por haberse convertido en una pieza 
importante en el mercado aeroespaciai mundial. 

La publicidad captada por el Canadarm, sin embar¬ 
go, constituye tan solo la punta del iceberg que repre¬ 
senta a la industria aeroespaciai de este país Con una 
venta anual que ronda los u$s 3 000 M, Canadá ocupa 
e quinto puesto entre los mayores fabricantes mundia- 
es de productos aeroespaciales. Se espera que esa ci¬ 
ja» duplique hacia 1988 y que supere los u$s 12 000 
M hacia 1994. Los aviones canadienses, civiles y mili¬ 
tares, de transporte, exploración y commuter prestan 
servicios en todo el mundo: hay satélites fabricados en 
este país que orbitan sobre la tierra, mientras que em¬ 
presas como Pratt & Whitney Canadá. Indal Technolo¬ 
gies Inc. y Canadair Ltd. manufacturan partes que van 
desde flaps hasta motores e incluyen simuladores de 
vuelo y células. 

La industria aeroespaciai abarca alrededor de 140 
empresas que originan trabajo para unos 41 000 em¬ 
pleados distribuidos en las cinco regiones económicas 
mas importantes del país. Los productos se venden a 
mas de 50 naciones y 90 empresas aéreas de! mundo 
bolo el sector aeroespaciai crea 3 200 puestos y vende 
en bruto unos u$s 300 M mientras que el aeronáutico 
que fue exceptuado por ¡a reciente depresión económi¬ 
ca, estima alcanzar los u$s 800 M en 1988. En la fabri¬ 
cación de motores se prevé llegar a los u$s 4 900 M en 


G R Rutledge es presidente de Indal Technologies Inc. (Ontario) 
una compañía de ingeniería conocida mternacionalmentepor sus sis¬ 
temas do rescatey apoyo con helicópteros y por sus hangares telescó¬ 
picos para esas aeronaves. 
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a | othing better symboiizes (he dramatic growth of 
#\f (he Can adían aerospace industry (han (he red and 
I V white Mapie Leaf emblazened on the US. 
Space Shunte s robot arm. With each Shunte launch 
and the prominence the arm gains manoeuvring cargo, 
¡aunching satetlites and helping ¡n repairs. Canadians 
experience a surge of patriotism and satisfaction that 
they are a major forcé tn the world aerospace market. 

The exposure the Canadarm attracts, however. rep- 
resents just the tip of the iceberg in terms of Cañada 's 
involvement in the aerospace industry. With annual 
sales now approaching $ 3 000 million. Cañada is 
ranked as the fifth targest manufacturer of aerospace 
Products in the world. That figure is expected to double 
by 1988. and will exceed $ 12 000 million by 1994. 
Canadian made commuter, transport and surveilíance 
aircraft are in civil and military use throughout the world: 
Canadian-made satetlites orbit the earth: and a wide 
range of companies from Pratt and Whitney Cañada, to 
Indal Technologies Inc. and CanadairLtd. manufacture 
everything from wing flaps. to aircraft engines. flight 
simulation Systems, and airframes. 

The industry is comprised of about 140 companies 
which empioy 41 000 people in all five major ecoñomic 
regions of the country. Canadian Aerospace producís 
are sold to more than 50 nations and 90 airlines around 
the world. The space industry alone accounts for 3 200 
jobs and gross sales of about S 300 million. while avi- 
onics sector sales, which remained immune from the 
recent ecoñomic slump, are projected to reach $ 800 
million by 1988. Canadian engine manufacturing is pro¬ 
jected to reach $ 4 900 million by 1994, an almost five- 
fold increase over the current $ 1 000 million. It ts gen - 
erally accepted that Cañada s continuad ecoñomic 
prosperity depends on greater productivity and exports 


METRO AÍRLÍNES 


(*) (GR Rutledge ts President and Chiet Execuítve Offtcer of Inda! 
Technologies he.. an engine&nng company hased in Misstssauga . 
Ontario which is internattonatly known for its heheopter recovery and 
support Systems and telescopio helicopter hangars ) 
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1944. quintuplicando así el monto actual de uSs 1 000 
M. Es indudable que la continua prosperidad económi¬ 
ca del Canadá depende de la mayor productividad y del 
incremento de las exportaciones, logrados en virtud de 
las inversiones realizadas en investigación y desarro¬ 
llo. Para conservar esa situación, la industria ha resuel¬ 
to gastar el 70% del capital en ese rubro. Este sector es 
responsable de un 20% de las actividades iniciadas en 
el campo de la investigación y desarrollo vinculado a 
las manufacturas canadienses. 

También hay un nuevo crecimiento de esta industria 
impulsada por la política del nuevo Gobierno conserva¬ 
dor progresista del primer ministro Brian Mulroney Por 
otra parte, las relaciones con USA son más solidas que 
nunca, y las FF AA. canadienses han alcanzado mayor 
importancia y se están beneficiando con un proceso de 
reequipamiento masivo iniciado por el anterior Gobier¬ 
no liberal del primer ministro Pierre Trudeau. Si bien 
Canadá ha rechazado a nivel oficial una participación 
formal en la Iniciativa de Defensa Estratégica de la ad¬ 
ministración Reagan, se estimula a la industria privada 
para que trabaje con el Pentágono. 

En concordancia con el compromiso del Gobierno 
con la libre empresa, se vendieron al sector privados 
dos fabricas de aviones: de Havilland Aircraft of Cana- 
da (DHC) y Canadair. Ambas compañías pertenecían 
a la Cañada Development Investment Corp. controlada 
por el Gobierno La Boeing Co. de Seattle (USA) com¬ 
pro (a DHC, en tanto que Canadair fue adquirida por 
Bombardier Inc. de Montreal. dedicada a la fabricación 
de vagones de subterráneos y vehículos para la nieve. 

Tanto DHC como Canadair gozan actualmente una 
situación económica mas saludable. Canadair registró 
una ganancia neta de u$s 6 M en 1984. mientras que 
en 1983 había sufrido una pérdida de uSs 184.5 M. 
DHC mejoró su cuadro financiero al reducir la pérdida 
de u$s 236 M en 1983, a uSs 40,4 M en 1984. 

Las series 600 601 del Challenger, birreactor multi- 
proposito fabricado por Canadair, está alcanzando un 
gran éxito internacional como avión ejecutivo, de trans¬ 
porte, sanitario y apoyo electrónico. La reciente adqui¬ 
sición de siete 601 por la Luftwaffe de Alemania Occi¬ 
dental, ha elevado el total de las ventas a 113 unida¬ 
des. El CL-215, anfibio muftiproposito de Canadair, es 
familiar en los incendios forestales. También se lo em¬ 
plea en patrullaje marítimo, búsqueda y salvamento, 
fumigación y carga general. Setenta y seis aeronaves 
de este tipo prestan servicios en diversos lugares del 
mundo. Esta compañía también es líder en el diseño y 
fabricación de tres importantes vehículos de control re¬ 
moto (RPV) para la colección de datos de inteligencia 
de combate. 

El CL-89 ha constituido un notable éxito de export- 
cion; actualmente está en servicio en el Reino Unido, 
Alemania Federal, Francia e Italia. Por otra parte, se 
prevé que el CL-227 Sentinel, un pequeño RPV, co¬ 
mience a operar en las FF.AA. canadienses hacia 
1988 Tiene aptitud de despegue y aterrizaje vertical, y 
puede hacer vuelo estacionario sobre el blanco. Al 
igual que Canadair. DHC esta progresando notable¬ 
mente con la exitosa linea Dash 7 y Dash 8, aviones 
commuter y utilitarios. La Horizon Air de Seattle recien¬ 
temente ordenó diez Dash 8 y tomó una opción de 
otros diez. El Departamento de Defensa Nacional (Ot- 
tawa) adquirió dos versiones de transporte del Dash 8 y 
cuatro entrenadores para navegación. La City Ex¬ 
press, que opera un servicio entre Toronto y Ottawa, 
recibió dos Dash 8 e inmediatamente ordenó otros dos, 
más una opción de cuatro. 

Otra empresa regional, NorOntair, adquirió el segun¬ 
do Dash 8. La British Columbia s Air BC, subsidiaria de 
Canadian Pacific, será la primera aerolínea que utilice 
la totalidad de los modelos commuter de DHC, integra¬ 
da por los Dash 7 y 8, y los Twin Otter. Además se han 


achieved through investment in research and develop¬ 
ment (Ft & D). To mamtain this buoyancy the industry 
has chosen to aliocate 70 per cent of its capital expen- 
ditures to R & D. The mJustry is responsable for mitiat- 
ing almost 20 per cent of all research and development 
carned out in Cañada s manufactunng sector 

There is also a new bulltshness in the mdustry that is 
nding on the taiI of the new Progressive conservativo 
government of Prime Mimster Bnan Mulroney Pela- 
tions with the United States are now closer than ever 
and the Canadian Armed Forces has achieved a new 
prommence and is reapmg the benefits of a massive re- 
equipment process startéd under the former Liberal go¬ 
vernment of Prime Minister Pierre Trudeau. Atthough 
Cañada has rejected any formal government-to-gov 
ernment participation m PresideníReagan s Strategic 
Defence Initiative (SDI). prívate mdustry is betng en- 
couraged to work with the Pentagon. 

In the spmt of the government s commitment to free 
enterpnse. Cañada s two aircraft manufacturers —de 
Havilland Aircraft of Cañada (DHC) and Canadair- 
have been sold to the prívate sector. The two com- 
panies were owned by the government controlied 
Cañada Development Investment Corporation. De 
Havilland was sold to the Boeing Company of Seattle. 
Washington, in the United States and Canadair has 
been sold to Bombardier Inc. oí Montreal. a manufac¬ 
turar of subway cars and snowmobites. 

Both. De Havilland and Canadair. are enjoymg im- 
proved health. Canadair recorded a netprofit m 1984 of 
S 6 milhon. compared with a 1983 loss of S 184.5 mil- 
¡ion DHC improved its profit picture by reducing its 
1983 loss of $ 236 million to $ 40.4 million in 1984 

Canadair's 600 601 series of Challenger multi-role 
jet is enjoymg major International success in executive. 
transport, air-ambulance and mihtary electronic sup- 
pod roles. The recent purchase of seven 601s by the 
West Germán Luftwaffe has brought total sales to 113. 
Canadair’s CL-215 muitipurpose amphibious aircraft is 
a familiar sight fighting forest tires, as weli as actmg as a 
maritime patrol, search and rescue. aerial sprayér and 
freighter aircraft. Seventysix of (hese aeroplanos are in 
Service around the world. 

The company is also a leader in the design and man¬ 
ufacture of three major airborne surveillance systems 
(drones) for battlefield inte/hgence gathenng One not¬ 
able export success has been the CL-89 which is tn Ser¬ 
vice with the United Ktngdom. Wesf Germany. Franee 
and Italy. The CL-227 Sentinel. a smaller drone. with 
the ability to take off and ¡and verticalty as well as hover. 
is ex peded to be in Service with the Canadian torces by 
1988. 

Like Canadair. DHC is making equaily strong head- 
way with its success ful Une o f Dash 7 and Dash 8 com¬ 
muter transpon utility aircraft. Horizon Air of Seattle. 
Washington, recently ordered ten Dash 8 s with an op- 
tion for ten more. The Department of National Defence 
(DND) in Ottawa purchased two transpon versions of 
the Dash 8 and four navigation trainers. City Express, 
which oprates a STOL Service between Toronto and 
Ottawa. took dehvery oí two Dash 8's and immediately 
ordered two more, with an option on four more. 

Another regional canter, NorOntair has purchased a 
second Dash 8. Bntish Columbia s Air BC. a subsidiary 
of Canadian Pacific, will become the first carrier to op¬ 
érate DHC s ful! commuter Une of Dash 8 s, Dash 7’s 
and Twin Otters. Other Dash 8 sales have been 
chalked up to a geophyslcal survey company under 
contract to the Indian Government, the Poyal Cana¬ 
dian Mounted Pólice (PCMP), Air Pwanda and the Col- 
ombian Pólice Forcé 

Cañada has also planteó the seeds of a fledgtng 
helicopter mdustry. Bell Helicopter Textron Cañada will 
manufacture a Une of light, twm-engine helicopters in 
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Í recibido órdenes de compra de Dash 8 destinados a 

una empresa de estudios geofísicos, contratada por ei 
Gobierno indio; a la Real Policia Montada canadiense; 
a Air Rwanda y a la policía colombiana. 

También se ha alentado una sólida industria de heli¬ 
cópteros. La Bell Textron Helicopter Cañada fabricara 
en Montreal helicópteros bimotores livianos. A media¬ 
dos de setiembre salió de la línea de montaje el primer 
MBB BolOSLS (Lift Ship) armado en Canadá, fruto de 
una asociación entre MBB y Fleet Aerospace de Fort 
Erie (Ontario) La MBB canadiense espera que el 70% 
de los componentes de esta versión pueda fabricarse 
en el país y que el ritmo de producción llegue a 2 o 3 
mensuales. 

Si bien una gran parte de la industria aeroespacial 
local esta dedicada a proyectos atrayentes, de alto nivel 
y de capitalización intensiva, algunos fabricantes han 
descubierto otras vetas también rentables y a menudo 
novedosas. Indal Technologies Inc. de Mississauga 
(Ontario) constituye un buen ejemplo de la especializa- 


ÉJ biturbohelice ríe Havtllanri Dash. e avión do 
transporte regional para 36-39 pasajeros 

The de Havtíianú Dash 8 btturboprop domestu ■ 
commercial ¿urcratt for 36-39 passeng&rs 


Montreal. And the firsl MBB B0105LS (lift ship) assem- 
bled in Cañada through a joint ventare between MBB 
and Fleet Aerospace of Fort Erie. Ontario carne off the 
Une m early September. MBB Cañada expects that 70 
per cent of the machine s components will be manufac- 


Aeroespacio 


65 
























































ción alcanzada por algunas compañías. Esta ha sido la 
primera empresa fuera de USA habilitada por la US 
Navy para proveer asistencia técnica en el programa 
RAST (Recovery, Assist, Securmg & Traversmg). que 
forma parte del sistema de lucha antisubmarina 
LAMPS Mk.lll (Light Airborne Multi-purpose System) 
El RAST permite e aterrizaje y decolaje seguros de he¬ 
licópteros desde la cubierta de un buque que se inclina 
y cabecea debido a fuertes vientos Además de prote¬ 
ger a la tripulación como a la aeronave, incrementa 
sensiblemente las capacidades ASW en mares turbu¬ 
lentos El RAST ha sido elegido para equipar las nue¬ 
vas fragatas patrulleras canadienses de la clase City 
Este sistema se encuentra también en servicio en las 
marinas australiana, japonesa y española. Indal Tech¬ 
nologies también ha tenido éxito con sus hangares te¬ 
lescópicos para helicópteros; puertas de hangares; cu¬ 
biertas de vuelo y su capacidad para hacer diseños es¬ 
tructurales, eléctricos, mecánicos y aeronáuticos. 

El reconocimiento americano a la contribución del 
Ganada en la defensa ha sido extendida a CAE Elec¬ 
tronics (Montreal), que obtuvo un contrato por u$s 56 M 
para entregar simuladores de vuelo destinados al en¬ 
trenamiento de tripulaciones de la USAF. El programa 
más amplio financiado conjuntamente por USA y Ca¬ 
nadá dentro del Defense Development Sharing Pro- 
gram fue concedido a Spar Aerospace (Toronto) que 
recibirá uSs 85,5 M para desarrollar un sistema IR de 
búsqueda y seguimiento de blancos navales. 

La industria aeroespacial canadiense también juega 
un papel importante en la producción de partes para los 
constructores extranjeros de aeronaves. La F eet Ae¬ 
rospace fabrica componentes para el armado de avio¬ 
nes comerciales y militares. Entre éstos, figura la sec¬ 
ción delantera de la cabina del patrullero marítimo Au¬ 
rora Orion; los flaps del birreactor comercial MDD Su- 
per 80 y las palas del helicóptero Sikorsky Black Hawk. 
Más recientemente, se le concedió a Menasco Aeros¬ 
pace Ltd. un contrato para producir 140 subconjuntos 
de trenes de aterrizaje destinados a los Boeing 737- 
200 y 300. 

Pratt & Whitney Cañada marcha a la vanguardia en 
la fabricación de turbinas de gas que propulsaran a los 
helicópteros Bell 400A canadienses, a los commuter 
EMB-120 Brasilia, a los ATR-42 de Aerospatiale Aeri- 
talia, el ATP de Bae y el Fokker 50. 

La industria aerospacial se revitalizó con el reciente 
anuncio de varios proyectos de gran magnitud. El pro¬ 
grama de modernización de radares, diseñado para 
reemplazar la red de control de tránsito aéreo del Ca¬ 
ñada, dejará un ingreso superior a uSs 390 M. Rayt¬ 
heon Cañada es el beneficiario más significativo de 
este proyecto y su derivación con vista a la exporta¬ 
ción, la serie ASR-9 000 se está comercializando en 
todo el mundo. En virtud de un acuerdo entre el presi¬ 
dente Reagan y el primer ministro Mulroney a princi¬ 
pios de este año, ambos países perfeccionarán el ac¬ 
tual sistema norteamericano de defensa aérea. 

El Gobierno canadiense dio un paso decisivo para 
expandir su industria de defensa cuando en abril anun¬ 
ció que el consorcio integrado por Oertikon-Bührle de 
Suiza y Litton System Cañada Ltd. (Toronto) habian 
obtenido un contrato por uSs 600 M para proveer a las 
fuerzas canadienses de tierra y aire basadas en Euro¬ 
pa, un sistema de defensa aérea de baja altitud y todo 
tiempo (LLAD). Luego de dar a conocer las propuestas 
iniciales de siete consorcios, el Gobierno retuvo sola¬ 
mente a tres grupos: Oerlikon-Litton, AB Bofors de 
Suecia y su socio Canadian Marcom Co., y Contraves 
de Suiza con Raytheon Cañada Ltd. Luego de una de¬ 
tenida evaluación de las condiciones ofrecidas por los 
tres grupos que competían en la licitación, se seleccio¬ 
nó a Oerlikon-Litton. 

El sistema LLAD consiste en una combinación de mi¬ 



siles y cañones que reemplazará ai sistema actual de 
las FF.AA., el cual incluye misiles Blowpipe y cañones 
antiaéreos Bofors que datan de la II GM. Cuatro bate¬ 
rías canadienses serán equipadas con el LLAD, de tas 
cuales dos están en Alemania Occidental defendiendo 
a ios CF-18A Hornet y a los aeródromos de Badén y 
Lahr; la IV Brigada Mecanizada también con asiento en 
la RFA, y la brigada transportable por aire y mar que, 
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Spar Aerospace Lid es una sociedad que liene 
c. ipecidad para diseñar y desarrollar sistemas 
complejos de vehículos espaciales, y prueba de 
'íHo es que ya participo en mas de 30 programas 

internacionales. 


The Spar Aerospace Lid ts a company whtch has 
íhe capabthíy to design and devetop compfex 
Systems of space vehicies As a resuít, tt atready 
participated m more íhan 30 míernattona! 

programs 






* 

■ 


tu red in Cañada and production wití reach two to three a 
month. 

While a slgnificant portion of the Canadian Aero¬ 
space industry is devoted to glamorous. high profiie. 
capital intensive projects. other manufacturera have 
found a profitable, and often innova ti ve niche. A good 
exampie of the speciahzed nature of some companies 
is inda! Technologies fnc. of Mississauga. Ontario. 

Indal Technologies is the first company outside the 


United States to have been awarded vahdation by the 
United States s Navy for its program management ex- 
pertise with the company s recovery assist securing 
and traversing (RAST) system for the USN's Light Air- 
borne Multi-Purpose (LAMPS) MK li! anti-submarine 
wariare system. 

The RAST system allows helicopter pilots to safely 
land on and take o ff from íhe pitching. rothng ftight deck 
of a ship dunng gaie forcé weather Apart from protect- 
ing both the a i re re w and the machine, it greatly en- 
hances ASW capabilities during rough seas RAST has 
been setected for use on Cañada ’s new City class pai¬ 
ro! frigates. and RAST Systems are also in service with 
the Australian. Japanese and Spamsh navies indal 
Technologies has also achieved success with its teie- 
scoping helicopter hangar s. hangar doors. flight decks 
and its ability to handle s truc tura!, eléctrica!, 'mechani- 
cal and aeronáutica! engineermg designs. 

Similar acceptance by the United States of Cañada s 
contnbution to defence production has been extended 
to CAE Electronics. Montreal. whtch gained a S 56 mil- 
lion contract to produce flightsimulators to train U S Air 
Forcé crews. The largest program ever to be funded 
jointly by the U.S. and Cañada under the Detense 
Development Sharmg Program was awarded to Spar 
Aerospace. Toronto. whtch will receive $ 85.5 million to 
develop a Naval infrared Search and Target Destina¬ 
ron System. 

The Canadian aerospace industry also plays a 
role in manufactunng components for International air- 
craft manufacturéis. Fleet Aerospace manufactures 
major components for many commercial and military 
aircraft assembíies. This ineludes the forward cabin 
section of the Aurora Orion Mari time Pairoi Aircraft. the 
flaps for the McDonnel Douglas Super 80 commercial 
passenger jet and the blades for Sikorsky s Black Hawk 
helicopter More recentiy, Menasco Aerospace Limited 
was a warded a contract to produce 140 shipsets of lan- 
ding gear assembíies for the Boeing 737-200 and 737- 
300 commercial jet liners. 

Pratt and Whitney Cañada is a leader m the man¬ 
ufacture of gas turbine engines. whtch will power Belis 
Canadian-built 400A helicopter. Embraer s EMB 120 
Brasilia commuter jet. the Aerospatiaíe Aeritaiia 
A TR42. the British Aerospace ATP and the Fokker 50. 

The industry also received a shot in the arm with the 
recent announcement of severa! large-scale projetcs. 
The Radar Modernization Program (RAMP). designeü 
to replace Cañada s existing air traffic control network. 
will produce more than $ 390 million in direct expendí- 
tures and offset benefits Raytheon Cañada is the most 
slgnificant beneficiary of this project and ¡ts export - 
orientadderivative. the ASR-9000 Series, is being mar- 
keted wortd-wide. As a result of an accord between 
President Reagan and Prime Minister Mulroney earlier 
this year, both countries have decided to upgrade the 
existing North American A ir Detence System. 

The Canadian government took a major step in ex- 
panding its defence industry when it announced in April 
that the consortium of Oerlikon-Buhrle of Switzerianó 
and Litton Systems Cañada L td. of Toronto had won a $ 
600 million contract to supply Cañada s European-ba * 
sed tand and air torces with a crítical, al!-weather 
Low-Levet Air Defence (LLAD) system. Following mitial 
proposais from seven consortia. the government an¬ 
nounced a short list of three contenders: the Oerlikon- 
Litton team; AB Bofors of Sweden and its Canadian 
partner, Canadian Marconi Company: and Contraves 
of Switzerland and its Canadian partner. Raytheon 
Cañada Ltd. Following extensiva evaluafions of the 
three competing bids . OerlIkon-Litton was chosen. 

The LLAD system is a combination of missiles and 
guns which will replace the Armed Forces current in - 
ventory of World Warll vintage Bofors anti-aircraft guns 
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bajo la conducción de la NATO, podría ser desplegada 
en defensa de Noruega, a 

El sistema de Oerlikón-Litton incluye el ADATS (Air 
Deferís© Anti-tank System) y el cañón bitubo de 35 mm 
Skyguard (GDA-005) El ADATS consiste en misiles 
guiados por láser, montados en baterías de ocho lan¬ 
zadores sobre blindados para transporte de personal 
Mi 13. De ese modo se establecerá una protección adi¬ 
cional en el aeródromo con cañones antiaéreos bitubo 
GDF-005 de 35 milímetros. 

El Gobierno canadiense, a! mismo tiempo que bus¬ 
caba un sistema LLAD tecnológicamente avanzado 
deseaba encontrar uno que resultara provechoso tanto 
para el país como para su industria. Tradicionalmen¬ 
te el Gobierno Federal favorece a aquellos sistemas 
que respondan a los requerimientos técnicos, pero que 
además proporcionen fuentes de trabajo en la industria 
y aporten nuevas tecnologías. También se inclina por 
celebrar acuerdos de coproducción con compañías ex¬ 
tranjeras que ofrezcan oportunidades de exportación 
en el futuro La puja por el LLAD en Cañada despertó 
gran ínteres en USA desde que allí se abandono el pro¬ 
grama Sgl York Se espera que ese pais adopte el sis¬ 
tema LLAD como modelo, posibilitando de ese modo 
que las compañías canadienses puedan exportar seg¬ 
mentos del sistema al vasto mercado estadounidense. 

La participación de Canadá en los programas espa¬ 
ciales recibió un gran impulso con el envío de su primer 
astronauta al espacio, Marc Garneau. a bordo de la 
lanzadera norteamericana en 1984. En el mismo año 
se lanzó el satélite de comunicaciones Anik D2 y tam¬ 
bién se anuncio que Cañada participaría en la primera 
estación espacial estadounidense. 

Canadian Astronautas Ltd. de Ottawa forma equipo 
con USA, Francia y la URSS en el SARSAT, un satélite 
de búsqueda y salvamento Por otra parte, Spar desa¬ 
rrollará el RADARSAT con un contrato inicia! de uSs 
14.4 M. un satélite canadiense de órbita polar que lleva 
un radar de apertura sintética. Su lanzamiento esta 
previsto para 1990 y realizará vigilancia marítima y gla¬ 
ciología todo tiempo, y detectará recursos minerales 
forestales y agrícolas. 

Las compañías aeroespaciales canadienses están 
agrupadas en la Aerospace Industries Association of 
Cañada (AIAC), que representa a 140 miembros de 
esta industria y que esta creciendo tanto en cifras como 
en actividades. Su misión consiste en interesar al Go¬ 
bierno sobre las necesidades de la industria que se de¬ 
senvuelve en un clima mternactonalmente competitivo, 
asi como alentar el apoyo y la participación oficial en el 
desarrollo aeroespacial para permitir que Canadá pue¬ 
da competir en forma más efectiva en los mercados 
mundiales. 

El éxito de la asociación se verifica en el constante 
respaldo que recibe del Gobierno Federal de Ottawa 
para costear los trabajos de investigación y desarrollo, 
y en una actitud mas favorable hacia ¡as compañías ca¬ 
nadienses del Departamento de Defensa Nacional en 
particular. 

Las empresas del sector aeroespacial también están 
trabajando en equipo con uno de los gobiernos provin¬ 
ciales del Cañada, a fin de lograr nuevos contratos El 
Ontario Aerospace Consortium es un nuevo grupo or¬ 
ganizado por cinco compañías con sede en dicha pro¬ 
vincia y que está integrado por Indal Technologies Reil 
Industrial Enterprises Ltd,, NYAB Vicom, Chicopee 
Manufacturing LTD. y Fleet Aerospace. Todas ellas po¬ 
seen una gran experiencia de trabajo con entidades 
aeroespaciales de primer nivel internacional, tales 
como la US Navy, Sikorsky, Boeing y McDonnell Dou- 
glas. Empleando sus recursos societarios, el consorcio 
espera mejorar la comercialización, y vender sus pro¬ 
ductos y servicios a las compañías aeroespaciales de 
todo el mundo. 


and Blowpipe misstles. Four Canadian batí enes will be 
equipped with the new LLAD equipment two m West 
Germany protecting the CF- ISA Hornetaircraftanda>r 
fields at Badén and Lahr . the 4th Canadian 
Mechanized Bngade Group, also m Germany and the 
Canadian Air Sea Transportable (CAST) brígade that 

would be deployed as parí of NATO's de fence of Ñor 
way. 

The Oerhkon-Litton system fe a tures the Air Defence 
Anti-Tank System (ADATS) and the Skyguard 35 mm 
Twm Gun System (GDA-005) ADATS is a láser beam 
nder missile mounted/n an eight canister confígurahon 
on the M113 armoretí personeI carner Additional air- 
field protection will be built a round the twm 35 mm GDF- 
005 anti-aircraft gun. 

While the Canadian government was lookmg for a 
technologically advanced LLAD system. it was also 
lookmg for a system whtch will provtde benefits to 
Cañada and Canadian mdustry. The federal govern- 
ment traditionally favors systems whtch meet the tech- 
nical requirements and provtde Canadian mdustry 
with jobs, new technology. and coproduction agree- 
ments with offshore compantes whtch will íeadto futuro 
export opportumties The LLAD competition m Canaca 
has created intense mterest from the United States 
since the U.S. scrapped tts Sgt. York program The 
U S is expected to use the Canadian LLAD system as 
a modet, opening up a huge potential for Canadian 
compantes fo exportporttons of the LLAD system to the 
vast American market 

Cañada s participation m space programs received a 
major boost with the launch of the countrys first as- 
tronaut. Marc Garneau. aboard the U.S Space Shuttle 
m 1984. In the same year the Arvk D2 Communications 
sateilite was launched and Cañada also announced 4 
would be participatmg tn the first U.S. space station. 

Canadian AstronauLcs Limited of Ottawa is teaming 
up with the United States. France and the Soviet 
Union m SARSA T. a search and rescue sateilite And 
Spar, under an iniíial contract of $ 14.4 milhon. w/ll be 
deveioping RADARSAT. a Canadian polar-orbttmg 
sateilite carrying a synthetic-aperture radar. Scheduied 
for launch m 1990. it will provtde all-weather sea-ice 
surveillance. and monitor mineral, forest and ag¬ 
ricultura.I resources. 

Canadian aerospace companies are represented bv 
thetr trade association. the Aerospace Industries As- 
sociation of Cañada (AIAC). The AIAC represente 140 
members in the mdustry and Is growing in both num- 
bers and activities. Its mándate is to foster understand- 
mg by government of the mdustry s mtemational/y com¬ 
petitiva climate to encourage government support and 
participation in the aerospace deveiopment to enable 
Cañada to compete more effectively m world markets. 

The association s success in this area is seen in the 
continued underwntmg by the federa1 government tn 
Ottawa of the ¡ion s share of the industrys R & D costs 
and in a more favourable attitude toward Canadian 
compames by government in generai and the Depart¬ 
ment of National Defence in particular. 

Canadian aerospace compantes ha ve also teamed 
up with one of Cañada s provincial governments to ai- 
trac! new offshore contracts. The Ontario Aerospace 
Consortium {O A C) is a new venture of five Ontano- 
based compantes consisting of Indal Technologies 
Reil Industrial Enterprises Limited: NYAB Vicom 
Chicopee Manufacturing Limited: and Fleet Aeros¬ 
pace. AH have had extensive experience working with 
many leading International aerospace compames 
such as the U.S. Navy, Sikorsky, Boeing and McDon- 
nell-Douglas. By promotmg its collective resources. the 
consortium hopes to better market and selI its producís 
and Services to aerospace compames around the 
world . 


68 


Ene-Feb 1987 








EL MEJOR AVION DE 
ENTRENAMIENTO 



FACIL Y SEGURO DE VOLAR 


V 


ALTA RELACION EFICACIA COSTO 

^ *' jr | *" "" *' |j * * «íyapT^! ,■> .*!■» ’■ ^ 

TECNOLOGIA DE AVANZADA 


KJ 




ETAPA PREVIA 

NECESARIA ANTES DE PASAR 
A AVIONES DE COMBATE COSTOSOS 


JT 




% 

M 



Dirección: Avda. Córdoba N* 950, 6* piso, OI. “C”, BUENOS AIRES (C. P; 1054) 
Télex: 22659 YAC AR Teléfono: 393-4948/4905 O.D.I.: 2090 










por Jaromir BLASCHKE 







70 


Ene-Feb 1987 
















WgSÉtif 


I— I gran desarrollo que está cono- 
ciendo el trasporte aéreo regio- 
L- nal no es sólo privativo de Occi¬ 
dente. Los países socialistas pertene¬ 
cientes al COMECON. particularmen¬ 
te la URSS, hace ya tiempo que logra¬ 
ron estructurar una compleja red de 
servicios de alimentación, en donde el 
avión compite directamente con los 
medios de locomoción terrestres. En 
el caso de la linea aérea soviética Ae- 
roflot, por ejemplo, es importante decir 
que de los 100 M de pasajeros que 
trasporta anualmente, la gran mayoría 
de ellos lo hace en rutas de muy corta 
distancia, cifra que pone de manifiesto 
la difusión que tienen los vuelos de ter¬ 
cer nivel en este país. 

La Unión Soviética desarrolló nu¬ 


merosas aeronaves para distancias 
muy cortas y seguramente la más exi¬ 
tosa fue el veterano Antonov An-2, del 
que se produjeron más de 11 000 
ejemplares. El An-2 aun continúa en 
servicio en varios países del campo 
socialista, pero su fabricación se inte¬ 
rrumpió debido a que es un avión de 
concepción muy antigua (su diseño 
data de 1947) y su operación resulta 
antieconómica. Al margen de una se¬ 
rie de consideraciones técnicas, la ex¬ 
plotación de servicios de tercer nivel 
exige disponer de material de vuelo 
rentable, capaz de producir ganan¬ 
cias. incluso cuando el número de pa¬ 
sajeros por vuelo sea reducido. 

Esta es una premisa que tiene vali¬ 
dez aun cuando sea el Estado el adm- 


nistrador, y al parecer asi lo entendió 
Aeroflot cuando decidió estandarizar 
ia flota de sus rutas de aporte con un 
avión de operación económica y con 
gran flexibilidad de empleo. La selec¬ 
ción recayó en el Turbolet L-410. de 
origen checoslovaco, un biturbohélice 
que realizo su vuelo inaugural en 1969 
pero que fue objeto de perfecciona¬ 
mientos en diversas oportunidades 
para modernizarlo y aumentar sus 
prestaciones. La fabrica LEI radicada 
en Kunovice. produce esta aeronave a 
un ritmo que provocaría envidia entre 
sus pares de Occidente, la mayoriade 
ellas destinadas a Aeroflot, que ac¬ 
tualmente tiene más de 500 ejempla¬ 
res en servicio. Las entregas del L-410 
comenzaron en 1971, e micialmente 
fueron equipadas con motores Pratt 
and Whitney PT6-27 debido a la au¬ 
sencia de una planta de poder similar 
en los países socialistas. Poco tiempo 
después LET instalo los Motorlet M- 
601 nativos, de 735 shp (541 kW), de¬ 
signándose a este modelo L-410 M 
En el Salón de Le Bourgef 79, el fa¬ 
bricante checoslovaco presentó la 
versión L-410 UVP con turbohélices 
M-601 D de mayor potencia (780 shp 
574 kW), aumentos de la envergadura 
y la longitud, y modificaciones en los 
planos de cola. Este modelo tiene un 
peso máximo de 5 700 kg. trasporta 15 
pasajeros a una velocidad de 370 km 
fi y a 3 000 m de altitud, y su alcance 
con la carga paga máx ima y las corres¬ 
pondientes reservas de combustible 
es de 390 km. Para el traslado de car¬ 
ga, en el L-410 UVP puede instalarse 
una compuerta latera de 1,25 x 1.46 m 
que permite el ingreso de contenedo¬ 
res normalizados con un peso máximo 
de 1100 kilogramos. LET propone 
también otras vanantes de este avión: 
ejecutiva, con espacio suficiente para 
sillones y mesas decorados en dife¬ 
rentes colores; ambulancia, en donde 
se pueden instalar seis camillas con 
equipo completo para atención medi¬ 
ca de urgencia; y también puede ade¬ 
cuarse para trabajos de fotogrametria 
y deportivos (lanzamiento de paracai¬ 
distas). 

En la última exposición aeroespa- 
cial de Le Bourget, LET presentó el 
nuevo L-410 UVP-E, con capacidad 
para 19 pasajeros. El peso máximo 
aumentó a 6 400 kg, y el alcance con la 
carga paga máxima (1 700 kg) se in¬ 
cremento a 530 km, gracias a depósi¬ 
tos auxiliares de combustible instala¬ 
dos en las punteras del ala. Los flaps 
de doble ranura ahora pueden alcan¬ 
zar una deflexión máxima de 41 de 
manera que pese a! aumento del peso 
la longitud de despegue y aterrizaje no 
exceda los 800 m. Los nuevos tur¬ 
bohélices Motorlet M-601 E entregan 
una potencia máxima de 800 shp (595 
kW), lo que permitió incrementar el te¬ 
cho operativo a 4 200 m, y accionan 
hélices de cinco palas que disminuyen 
el ruido interior en 15 decibeles y en 5 
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Eli no UVP-E lienc un MTOW tií j 
6400 kg y trasporta a 19 pasajeros 


dB el exterior. Para los vuelos en cli¬ 
mas fríos se previo un dispositivo eléc¬ 
trico de deshielo de las palas y un sis¬ 
tema de precalefacción de combusti¬ 
ble que evita el uso de anticongelan- 
tes. El puesto de pilotaje incorpora 
nuevos equipos de factura nacional, 
como el horizonte artificial, radiocom- 
pas, radioaltimetro ILS, y si el usuario 
lo desea, puede optar por un radar me¬ 
teorológico. 

Hasta ahora, sólo dos empresas 
manifestaron su deseo de adquirir el 
nuevo modelo de Turbolet: CSA de 
Checoslovaquia y Aeroflot de la 
URSS. La linea aérea soviética esta¬ 
ría interesada en comprar mas de mil 
L-410. y de concretarse esta opera¬ 
ción ascenderían a cerca de 2 000 los 
aviones de este tipo que estarían en 
servicio en ese país. Para satisfacer 
esta demanda el L-410 se fabrica a un 
ritmo cercano a los 10 ejemplares 
mensuales, no descartándose la ven¬ 
ta a países no pertenecientes al CO- 
MECON, en cuyo caso la planta de po¬ 
der seguramente será de Pratt and 
Whitney. —<4. 
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DIALOGANDO CON 
NUESTROS CONDORES 


LUIS GONZALEZ MORENO: 

DECANO DE LOS AVIADORES CIVILES 


por O. L. RODRIGUEZ 



El señor Luis González Moreno es actualmente presidente del 
Centro de Estudios Históricos Aerocomerciales, vicepresidente 
del Instituto Argentino de Historia Aeronáutica, miembro de la 
Asociación Aeronáutica Argentina y flamante titular de la 
Asociación de Pilotos Veteranos. Esto demuestra una activa 
participación en el quehacer aéreo de nuestros días y un profundo 
respeto por el pasado de nuestras alas. El tiempo no ha borrado 
las primigenias actuaciones de quien hoy es considerado el 

hd i n C Bi civiles y para recordar 

pasos recurrimos 
fresca memoria. 


S i bien nací en París en 1911, 
debido a que mis padres esta¬ 
ban radicados transitoriamen¬ 
te en Francia, a los dieciocho años 
adopté la ciudadanía argentina. Mi in¬ 
quietud aeronáutica me llevó a ser co- 
fundador del Centro Universitario de 
Aviación mientras cursaba la Facultad 
de Ingeniería, y entre marzo y junio de 
1931, guiado por el instructor Dante 


Ferrari, en el desaparecido aeródro¬ 
mo de Villa Lugano hice el curso de pi¬ 
loto privado. La licencia me sirvió du¬ 
rante el servicio militar obligatorio para 
graduarme como piloto militar, bajo la 
instrucción del S. A. Vicente De Fave- 
ri. Con ese motivo recibí el “Premio 
Instrucción 1932" en la 8AM El Palo¬ 
mar, quedando incorporado a la reser¬ 
va como piloto de caza, por lo cual 


continué la actividad militar algún 
tiempo volando biplanos Breguet XIX. 
Avro Trainer y Junkers monomoto- 
res". 

¿Conoció y voló con antiguos 
aviadores militares? 

Efectivamente. Recuerdo a Zuloa- 
ga, Parodi. Hermansson, Fabri. y aún 
a Zar, desde que eran jóvenes oficia¬ 
les- Al Brig Parodi me unía un afecto 
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especia!, pues muy respetuosamente 
lo trataba como mi "abuelo aéreo". Me 
tomaba esa libertad sabiendo que él 
habí a sido instructor de vuelo de quien 
me había enseñado a volar a mí y que 
yo respetaba como mi padre. En con¬ 
secuencia, el Brig. Parodi era mi an¬ 
cestro aeronáutico. También trabajé 
estrechamente con el Vcom. Gustavo 
Marambio en la confección de la pri¬ 
mera carta aeronáutica del país a es¬ 
cala 1 1 M. Sus conocimientos carto¬ 
gráficos y meteorológicos eran admi¬ 
rables, y su temprana desaparición 
fue muy lamentable. 

¿Voló aviones en ta FMA? 

Sí y tengo una grata experiencia 
con el biplaza Ae.C 3. Fui invitado a 
Córdoba juntamente con otros pilotos 
para brindar nuestro asesoramiento 
en su desarrollo y recuerdo que todos 
estuvimos de acuerdo en sugerir dos 


cambios importantes: aumentar las 
superficies de comando y hacer cam¬ 
biar el sentido del movimento del ace¬ 
lerador. Además, con el Ae.C 3 bauti¬ 
zado “Martin Fierroque fue adjudica¬ 
do al Aeroclub Argentino, obtuve junto 
al piloto Edmundo Rossi la marca de 
altura para ese tipo de aeronaves: 
5200 m sin utilizar oxígeno. 

De su amplia trayectoria como pi¬ 
loto, ¿qué vuelo considera más 
destacable? 

Como empleado en la Dirección de 
Meteorología primero, luego a cargo 
del departamento Aeródromos de la 
Dirección General de Aviación Civil y 
posteriormente con actividades co¬ 
merciales en diversas empresas pri¬ 
vadas. tengo el placer de conocer tan¬ 
to las que se consideran rutas aéreas 
argentinas como sus atajos y vericue¬ 
tos, acumulando sobre ellas más de 


5000 hs. de vuelo Pero recuerdo 
como muy importante el traslado de 
vacunas a Bolivia. tarea que realice 
como acompañante de un gran amigo 
y excelente piloto, el Dr Samuel 
Bosch. El itinerario previsto era Mo¬ 
rón, Tucumán. Yacuiba. utilizando 
para ello un bjplano Beechcraft Stag- 
gerwing. Era un excelente avión con 
instrumental completo, pero las condi¬ 
ciones meteorológicas no eran las 
ideales y en 1940 se carecía en el país 
de ayudas de navegación No obstan¬ 
te, realizamos ese vuelo satisfactoria¬ 
mente, gracias a los amplios conoci¬ 
mientos radiotelegraficos del Dr 
Bosch. quien tuvo la precaución de 
alertar a varios amigos radioaficiona¬ 
dos. residentes a lo largo de la ruta, 
para que cubrieran nuestra necesidad 
de conocer con antelación e! estado 
del tiempo en todo el itinerario. Llega¬ 
mos sin problemas a destino, donde 
nuestra carga fue trasbordada a un 
Junkers trimotor de a FAB. que la llevó 
hasta La Paz para conjurar una epide¬ 
mia que había agotado las existencias 
de esa medicación. Quiero destacar 
especialmente la personalidad del Dr 
Bosch. que unía a su especialidad de 
cirujano una inmensa pasión por la ac¬ 
tividad aeronáutica, ya que en sus pro¬ 
pios aviones siempre incorporó me¬ 
sas portátiles de operación, con la 
idea de concurrir inmediatamente a 
donde sus pacientes lo necesitaran. 
Precisamente, su fallecimiento ocurrió 
en cumplimiento de su profesión, hace 
40 años, cuando cayó con su avión en 
Córdoba al concurrir en auxilio de una 
pareja accidentada bajo condiciones 
meteorológicas adversas. 

¿Mantiene actualmente actividad 
de vuelo? 

¡Por supuesto! Acabo de efectuar 
el examen sicofisico anual reglamen¬ 
tario sin problemas. De manera que 
estoy autorizado a realizar vuelos 
dentro de nuestro país. 

¿Tuvo ocasión de realizar alguna 
publicación con sus experiencias? 

En 1937 se publicó un pequeño libro 
titulado "Observaciones y Consejos 
para el Alumno Piloto" en donde brin¬ 
daba una instrucción básica para los 
neófiíos del vuelo Posteriormente, en 
1939, también realicé una Guia Aero¬ 
náutica de Aeropuertos que incluia la 
totalidad de los aeródromos argenti¬ 
nos. sus planos, ubicaciones y facili¬ 
dades. 

* 

Cuando nos despedimos de Luis 
González Moreno, apreciamos su rica 
biblioteca aeronáutica, en donde tam¬ 
bién conserva numerosas fotografías 
de distintas personalidades de la avia¬ 
ción. Entre los recuerdos, y en lugar 
destacado, se apreciaba la orden de 
Caballero de ia Legión de Honor, con¬ 
decoración que Francia otorgó a 
nuestro entrevistado y que por modes¬ 
tia omitió mencionarla. 
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CORREO DE LECTORES 


JUNKERS JU-87 

Les pido que me informen qué tipo 
de armamento y planta de poder po¬ 
seía el avión de bombardeo Stuka utili¬ 
zado durante la II GM. Deseo saber 
también adonde debo dirigirme para 
solicitar información sobre aeromode¬ 
lismo. 


Omar BULACIO 
San Cristóbal (Santa Fe) 

El avión de bombardeo en picada 
Junkers Ju-87 Stuka sólo fue utilizado 
por el Tercer Reich. y no por los sovié¬ 
ticos como indica el lector. Estaba pro¬ 
pulsado por un motor Junkers Jumo 
211J-1 de 12 cilindros en V. que desa¬ 
rrollaba una potencia de 1 400 hp 
(i 043 kW) El armamento de a bordo 
evoluciono desde una ametralladora 
liviana de 7,90 mm instalada en una 
semiala. hasta llegar a la versión D-1 
que poseía cuatro ametralladoras de 
7,90 mm y transportaba hasta 1 800 
kg de cargas externas. No podemos 
dejar de mencionarla versión G-1 , que 
se convirtió en un modelo destinado 
especialmente a la lucha antiblinda¬ 
dos. pues llevaba debajo de cada ala 
un cañón automático BK de 37 mm 
con munición perforante. Con respec¬ 
to a la información sobre aeromodelis¬ 
mo. debe dirigirse a CADE A (Confe¬ 
deración Argentina de Entidades Ae- 
rodeportivas), Anchorena 275. 1170 
Capital. 


TU-28P FIDDLER 

Solicito la publicación de las carac¬ 
terísticas técnicas y tres vistas del 
avión soviético TU-28P Fiddler. 

Sergio BUSTOS 
Las Meras (Mendoza) 

La aeronave a que se refiere el lec¬ 
tor es la TU-28P y no el TU-128 como 
lo indica en su carta. Codificado Fid¬ 
dler por la NATO, está destinado a ta¬ 
reas de interceptación aérea a gran¬ 
des alturas y distancias. Sus caracte¬ 
rísticas técnicas son las siguientes: 
envergadura 19,80 m; alto 6.30 m; lar¬ 
go 27,50 m; planta de poder, dos tur¬ 
borreactores Lyulka AL-7Fcon un em¬ 
puje de 10 000 kg (98 kN) cada uno 
con PC: velocidad máxima (configura¬ 
ción A A) 1 490km/h a 12 000m de alti¬ 
tud: radio táctico 1 770 km; peso vacío 
operativo 35 400 kg y máximo al des¬ 
pegue 43 550 kg. 
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NUEVA PUBLICACION 
AERONAUTICA 

La Biblioteca Aeronáutica Mendoza 
nos hizo llegar su boletín informativo 
Ambito Aeronáutico, órgano que di¬ 
funde noticias y temas de actualidad 
aeroespacial nacionales y extranje¬ 
ros. Los interesados en suscribirse u 
obtener información adicional deben 
dirigirse a ia entidad mencionada. Ca¬ 
silla de Correos 825, 5500 Mendoza, 


SR-71 

Solicito una breve reseña histórica, 
caracteristicas técnicas y tres vistas 
del Lockheed SR-71 YF-12A 


Omar A. HERNANDEZ 
Mar del Plata (Bs. As.) 


Los datos solicitados podra hallar¬ 
los en la edición N° 444 (Mar -Abr.86). 






F-104 STARFIGHTER Y FIAT G-91Y 

Solicito la publicación de las carac¬ 
terísticas técnicas y tres vistas de las 

siguientes:SaabAerospace. S-58188 

ter; FiatG-9l Y Dougla$C-47; Cessna 
A-37 Dragonfly; Sukhoi SU-25 Frog- 
foot; MiG-27 Flogger y Sukhoi SU-7 
Fitter A Además deseo saber que 
debo hacer para conseguir números 
atrasados. 


Fernando PEREZ KHUN 

Santa Fe 

Como reza la nota de redacción que 
encabeza esta sección, por razones 
de espacio rogamos que no soliciten 
más de dos temas por carta. En esta 
oportunidad seleccionamos por nues¬ 
tra propia cuenta los dos primeros y le 
pedimos al lector que nos reitere su pe¬ 
dido próximamente por los restantes 
El Lockheed F~104 Starfighter fue el 
primer caza de velocidad bisómca que 
operó en la USAF. y por sus perfor¬ 
mances y configuración aerodinámica 
recibió el mote de “misil con piloto". 
Sus características principales son las 
siguientes: envergadura 6.70 m; largo 
16,70 m: alto 4.1 Om; planta de poder, 
un turborreactor General Electric J79- 
GE-7 de 7 200 kg (70 kN) de empuje: 
velocidad máxima 2 500 km h a 
12 200 m de altitud: techo operativo 
17 000 m de altitud: peso máxime al 
despegue 12 250 kg y alcance 725 km. 
Su armamento fijo esta constituido por 
un cañón de 20 mm y puede transpor¬ 
tar hasta 1800 kg de cargas externas. 

El Fiat G-91 Y es el producto de un 
concurso de a viones de combate reali¬ 
zado por la OTAN en 1953. en el cual 
salió victorioso. El pequeño Sabré", 
como se lo denomino en aquellos años 
debido a su semejanza con el F-86F. 
entro primero en servicio operativo 
con la Luftwaffe y posteriormente en la 
Aeronáutica Militar italiana Sus ca¬ 
racterísticas técnicas eran las siguien¬ 
tes: envergadura 8,60 m; largo 10,30 
m: alto 4 m; planta de poder, un turbo¬ 
rreactor Bristol Siddeley Orpheus 801 
02 de 2 200 kg (21.50 kN) de empuje; 
velocidad máxima 1 090 km ha2 000 
m de altitud; techo 13 300m; peso má¬ 
ximo al despegue 5 700 kg; alcance 
1 850 km; el armamento fijo era de dos 
cañones de 30 mm y el lanzable de 
hasta 1 800kg. Las revistas atrasadas 
puede pedirlas por carta a nuestra di¬ 
rección postal y abonarlas con giro. 


DIRECCIONES 

Estoy interesado en conocer las di¬ 
recciones de las siguientes fábricas de 
aviones: Saab; General Dynamics; 
Grumman Corp,; North American 
Aviation y Northrop Aircraft Corp. Ade- 
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mas solicito la publicación de las ca¬ 
rácter i sticas técnicas y tres vistas del 
Grumman X-29. 


Oscar ALONSO 
' Mendoza 

Las direcciones solicitadas son tas 
siguientes: Saab Aerospace, 2-58188 
Linkóping, Suecia; General Dynamics 
Corps., 20 Grants Lañe, P. O. Box 748, 
Fort Worth, Texas, 76101 USA. Grum¬ 
man Aerospace Corp., 1111 Stewart 
Ave., Bethpage, New York, NY11714. 
USA; North American Aviation forma 
parle de Rockwell International Corp., 
Aircraft Group., 2230 East Imperial 
Highway. El Segundo. California. 
90245 USA Los datos del Grumman 
X-29 los podrá hallar en Aeroespacio 
N° 450 (Mar. -Abr. 86). 


MIG-15 FAGOT 

Solicito la publicación de las carac¬ 
terísticas generales y tres vistas del 
caza soviético MiG-15. 

Federico BOSSI 
Alta Gracia (Córdoba) 

Las características técnicas del 
MiG-15 son las siguientes; enverga¬ 
dura 10 m; largo 11 m; alto 3.40 m; 
planta de poder, un turborreactor RD- 
45F(versión soviética del Rolls Royce 
Nene) de 2 270 kg (22.25 kN) de em¬ 
puje; velocidad máxima 1 100 kmh a 
12 000 m de altitud; peso máximo al 
despegue 5 700 kg; techo operativo 
15 000 m y alcance 1960 km. El arma¬ 
mento fijo consiste en dos cañones de 
23 mm y puede transportar hasta 500 
kg de cargas externas. 


CASA 212 AVIOCAR 

Deseo conocer las tres vistas y las 
características técnicas del transporte 
utilitario español CASA 212 Aviocar, 

Rubén SORIANO 
Mendoza 

El C-12 es un biturbohélice espe¬ 
cialmente diseñado para el transporte 
de cargas y/o pasajeros a cortas dis¬ 
tancias, con capacidadSTOL. Sus ca¬ 
racterísticas generales son las si¬ 
guientes: envergadura 19 m; largo 15 
m; alto 6,30 m; planta de poder, dos 
turbohélices Garrett TPE-331-5251C 
de 900 shp (670 kW); techo operativo 
máximo 8 500 m; peso vacío operati¬ 
vo 3 900 kg y máximo ai despegue 
6 350 kg. En configuración de máxima 
densidad puede transportar hasta 21 
pasajeros y en tareas sanitarias pue¬ 
den instalarse 12 camillas. 



MIG-15 FAGOT 





ULM 

Creo que resultaría de mucho inte¬ 
rés si AEROSPACIO incluye notas 
que aborden el tema de los ultralivia- 
nos en nuestro país. 

Julio C. ALVAREZ 
Santa Fe 

Tendremos en cuenta el deseo del 
lector, pero le recordamos que el pa¬ 
sado año aparecieron diversos artícu¬ 
los relacionados con los ultralivianos. 
como “El Mundo de los ULM" (N° 450. 
Mar. - Abr. 86. p. 40); “Falcon: un nuevo 
concepto en ultralivianos " (N° 451. 
May. -Jun. 86, p. 52) y "Seiidan Spacial: 
un auténtico ULM nacional" (N° 452, 
Jut,-Ago. 86. p. 48). 


IA-58 PUCARA CHARLIE 

Me interesa que publiquen las ca¬ 
racterísticas técnicas y tres vistas del 
Dassault-Breguet Super Etendard y 
las modificaciones que incorporara la 
versión monoplaza del IA-58 Pucará 
Además deseo saber cómo puedo ob¬ 
tener números atrasados de esta pu¬ 
blicación. 

Jorge BARRIA 
Granadero Baigorria (Santa Fe) 

La información referente al Super 
Etendard aparece en esta edición, y 
los datos sobre el IA-58C Pucara los 
hallará en elN°446 (Jul.-Ago.85). Con 
respecto a los números atrasados 
debe solicitarlos a nuestra dirección 
(Div. Comercial) por vía postal. 
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DOUGLAS F3-D2 




DASSAULT-BREGUET 
SUPER ETENDARD 


PHANTOM I Y SKYNIGHT 

Deseo conocer Jas características 
técnicas y tres vistas del McDonnell 
FH-1 Phantom I y del Douglas F3 y D2 
Skynight. 


Segundo VILLAFANE 

Tucumán 

Las características técnicas dei Mc¬ 
Donnell FH-1 Phantom I eran las si¬ 
guientes: envergadura 12.42 m; largo 
11.81 m: alto 4,30 m;planta de poder, 
dos turborreactores Westinghouse 
J30- WE-20 de 725kg (7,10 kN) de em¬ 
puje cada uno; velocidad maxima 770 
km h; techo operativo normal 12 530 
m; alcance 1 580 km y su armamento 
estaba constituido por 4 cañones de 
20 mm. Los datos correspondientes ai 
Douglas F3 D2 Skynight son: enverga - 
dura 15.24 m: largo 13.86m;alto 4.90 
m: planta de poder, dos turborreacto¬ 
res Westinghouse J34-WE-46 de 
1 540 kg (15 kN) de empuje cada uno. 
velocidad máxima 965 km ha6 lOOm 
de altitud: techo máximo 12 200 m; al¬ 
cance 1 930 km y armamento fijo con¬ 
sistente en 4 cañones de 20 mm. 

DASSAULT-BREGUET SUPER 
ETENDARD 

Estoy interesado en conocer las ca¬ 
racterísticas técnicas y tres vistas del 
avión de combate embarcado de ori- 
. gen francés Super Etendard. 

Marcelo L CHERA 
Rosario (Santa Fe) 

El Dassaulf-Breguet Super Eten¬ 
dard es una aeronave embarcada de 
caza y apoyo táctico, que durante la 
guerra de las Malvinas se hizo acree¬ 
dora al slogan "probado en combate 
Sus características generales son: 
envergadura 9.60 m: alto 4 m: largo 
14.30 m; superficie alar 28.40 m 2 ; 
planta de poder, un turborreactor 
SNECMA Atar 8K-50 de 5 100 kg (50 
kN) de empuje: velocidad máxima 

1 210 km h; peso vacio 6 500 kg; peso 
máximo 11 500 kg y radio de acción 
táctico 450 km. El armamento fijo con¬ 
siste en dos cañones de 30 mm, pero 
además puede transportar hasta 

2 200 kg de cargas externas, entre 
ellas misiles antibuque. 

MIG-29 FULCRUM 

Deseo conocer las características 
técnicas y tres vistas del caza soviéti¬ 
co MiG-29 Fulcrum. 

Ariel GALLO 
Rosario (Santa Fe) 

En esta edición aparece la informa¬ 
ción requerida y podrá completarla 
con la que se editó en el número 44 7 
( Set.-Oct.85 ). 
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AMS: Advanced Meteorological Sa- 
tellite 

AOC: Air Operation Center 

APMS: Automatic Performance Ma¬ 
nagement System 

APSI: Aircraft Propulsión Subsystem 
Integraron 

ARBS: Angle Rate Bombmg Set 

ARPS: Advanced Radar Processing 
System 

ARTS: Automatic Remóte Trackmg 
Station 

ASMPr Air-Sol Moyenne Portee 

ATCA: Advanced Tanker Cargo Air- 
craft 

ATP: Advanced Turboprop 

ATGW: Anti-Tank Guided .Weapon 


SIGLARIO 


BDLh Organización de la Industria 
Alemana Aeroespacial y de Armas 
BITE: Built-ln-Test Equipment 
BTH: Beyond The Horizon 
CAA: Civil Aviatton Authority 
CATIA: Computer-Graphic Aided 
Three-Dimensional Interactive Ap¬ 
plication 

CCV: Control Configured Vehicle 
CCW: Contiguration Control Wmg 
AIRS: Advanced Inertial Reference 
Sphere 

CFC: Carbón Fibre Composite 
CGt: Computed Generated Image 
CRT: Cathodic Ray Tube 
CVN: Aircraft Carrier Nuclear Powe- 


ABL: Armoured Box Launchers 
ADM: Atomic Demolition Munition 
ADP: Automatic Data Processing 
AEC: Active Electronic Countermea- 
sures 

A 4 m. m 

AÉCMA: Association Europeenne 
des Constructeurs de Matériel 
AFTI: Advanced Fighter Technology 
Integraron 

AICP: Aircraft Improved Capability 
Program 

AMDR: Automatic Missile Detection 
Radar 

AMT: Acceleraíed Mtssion Testing 


DICTIONNAIRE DE SPATIOLOGIE 
\ SCIENCES ETTECHNIQUES 
x SPATIALES 


BIBLIOGRAFICAS 




El Centre National d Etudes Spatia- 
les (CNES) de Francia y el Conseil In¬ 
ternational de la Langue Frangaise 
(CILF) acaban de publicar la segunda 
edición de un útilísimo y excelente 
diccionario de espaciologia (para 
usar el término de su titulo). Se trata 
de una obra indispensable para todos 
aquellos vinculados a las ciencias es¬ 
paciales, publicada por primera vez 
en 1978 bajo el titulo Vocabularie des 
sciencies et techniques spatiales. 
Comprende dos volúmenes, que 
abarcan los idiomas más usados in¬ 
ternad oralmente: francés, ingles, 
aleman. español y ruso. El tomo I es 
de términos y definiciones, se en¬ 
cuentran ordenados en francés y an¬ 
tes de la explicación correspondiente, 
está traducido al inglés. El tomo II está 


dedicado a las traducciones de la ter¬ 
minología usada. Es interesante des¬ 
tacar que en el caso del español se 
empleó el servicio de traducción del 
prestigioso Instituto Nacional de Téc¬ 
nica Aeroespacial (INTA) de España 
Cabe señalar especialmente que 
en la preparación de este diccionario 
se sumó a la labor del CNES la valiosa 
contribución del Consejo Internacio¬ 
nal de la Lengua Francesa, lo que 
constituye un aval apreciable que muy 
pocas veces es tenido en cuenta. Fia- 
blar con propiedad cualquier idioma 
no es nada fácil, pero usar correcta¬ 
mente la nueva terminología técnico- 
científica es aún más difícil, y en este 
caso la unión de ambos organismos 
ha sido un exitoso ensamble. Como 
reza el prólogo de esta obra “este dic- 


n moi 

cionario aportará una preciosa contri-r^j f thq. 
bucion a la mutua comprensión entre. ,• 
las relaciones industriales e interna-»GCflVí 
cionales" en el sector espacial. E 1 Jp 
CNES intentará próximamente un, 


3a, edición, y pide a los usuarios de' 
este trabajo que envíen su opinión y^rnDO 
sugerencias acerca de los 1.50Q.térmi-‘* “ 
nos que se emplean en esta ocasiónr^^Of 
Los interesados pueden consultarto^pfjpp 
en la Biblioteca Nacional de Aeronáu- r 
tica, Paraguay 748, (1057) Buenos Ai-^ÍSIISC 
res. los días hábiles de 10 a 18 hs , o 
bien adquirirlo al CILF. 103, rus de L¡- 
lle, 75007 París, Francia. El preciodeP 60 ti 
Tomo I es de uSs 28, a los que se de-ggjgpQ 
ben agregar u$s 5,40 para el envió ■ ® 
por avión o u$s 1,00 por barco, v el de! OQSrr 


ben agregar u$s 5,40 para el envío 
por avión o u$s 1,00 por barco, y el del 
tomo If u$s 50, más uSs 7.60 o u$s 
1,50 según el medio elegido. M.J.F. 
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Diciembre de 1983, diciembre de 1986. 

Tres años ganados para la convivencia 
mocrática y la paz entre los argentinos. 

La garantía plena de las libertades 
.institucionales. 

Y el respeto por los derechos humanos y la 
igurídad individual. 

Para el imperio de la ley y la justicia. 

Tres años en los que todos dejamos atrás un 
asado de desencuentros. En los que se restauró de 
i modo pleno la vigencia de la constitución, la 
a contrii c ¡ rma ción del federalismo y la independencia 

□n entre .• j i j * j- • i 

interna-' activa del poder judicial. 



Tres años en los que el país se 


hacia 


acial. E 1 

ariete mundo, recuperando un prestigio hace mucho 
(pinión y^nnpo perdido. En los que afianzó de modo 

DOtermi- r r , * j j I j i - j i 

Dcasíór^rmanente su unidad fecunda con los países del 
nsuitar!o )n t¡ nen te y asumió un liderazgo indiscutido en la 

^eronau- r j \ i i ^ . i i 

leños Ai-tensa de la paz y la democracia en el mundo. 

18 del? ^ res a,;|0S cado de ® os CUQ ^ es P a ' s P' ensa 

redo de 1^ en transformaciones fundamentales, tantas veces 
ie se deasterqadas, que lo sitúan en la senda de la 

ei envío i n i . , 

xyeideiodernizaaon y el progreso social. 

í0 m j $ f ^ res a ^ os constru y endo un P a ‘ s mds solidario 

lie afirme la igualdad de oportunidades educativas 


Tres años de participación plena, en los que 
cada uno de nosotros hizo posibles logros que se 
creían imposibles. En los que los argentinos 
derrotamos la hiperinflación y creamos ¡as 
condiciones para un futuro de crecimiento y 
estabilidad. Esa estabilidad que nunca conocimos 
Dero que es la posibilidad misma del futuro. Un 
futuro que está ya entre nosotros y que da sentido 
verdadero al esfuerzo. 

Tres años atrás festejábamos la recuperación 
de la democracia. 

Hoy, tres años después, los argentinos tenemos 
muchos más motivos para sentirnos orgullosos. 

Estamos haciendo ¡untos el futuro. 

Lo garantiza este presente de la República. 

La transformación está en marcha. 

Es el compromiso que asumimos todos. 

A tres años de este nuevo horizonte que se 
abre ante nosotros podemos hacer un balance y 
decir, sin temor a equivocarnos: fueron tres años 
ganados. 
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Mensaje de la Secretaría de Información Pública. 
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